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This diploma work deals with Technical and operational comparison of aerotaxi aircraft. I 
picked out this theme because of SkyService company, which plans to locate upon this form 
of transportation.  In diploma  work I attend to basic factors that affect selection of 
aeronautical technics, also economics and technical calculation 
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1  ÚVOD 
 
1. 1  Úvod do problematiky 
 
 Svetová finančná kríza sa dotkla aj  medzinárodnej leteckej prepravy a spôsobuje v nej  
výrazné škody. Dochádza k zásadnému poklesu záujmu o leteckú prepravu a teda 
k poklesu prepravných výkonov. Tak veľké zníženie záujmu bolo naposledy zaznamenané 
v roku 2003, kedy došlo k vypuknutiu choroby SARS. Dôvodom poklesu záujmu o leteckú 
prepravu je zníženie výdavkov obyvateľstva takmer vo všetkých vyspelých krajinách. 
Mnohé firmy zredukovali svoje výdavky na obchodné cesty alebo uprednostnili inú, 
lacnejšiu formu prepravy. K zmierneniu krízy v leteckej preprave nepomáha ani výrazné 
zníženie ceny ropy, ktorá poklesla od roku 2008 o viac ako 50%. Mnoho leteckých 
spoločností sa rozhodlo pre kroky, ktoré by pomohli zmierniť dopady ekonomickej 
a finančnej krízy. Dochádza k fúziám (Air France-KLM, British Airways – Iberia) v snahe 
zvýšiť konkurencieschopnosť. Voči ostatným spoločnostiam sa prijímajú rôzne úsporné 
programy (znižovanie cien leteniek, rušenie liniek, obmedzenie služieb na palube). 
V horších prípadoch dochádza aj k celkovým reštrukturalizáciám. Letecké spoločnosti, 
ktoré v minulosti neuvážene a prehnane expandovali (nákupom lietadlovej techniky 
a tvorením liniek) majú dnes problémy zo splácaním úverov a lízingov lietadiel. [1]
 Celosvetová ekonomická kríza sa rovnako dotkla aj malých spoločností (charter, 
aerotaxi). Tie bojujú o svoje prežitie cestou maximálneho možného znižovania nákladov 
prevádzkových, ale aj personálnych. Vo veľkom množstve prípadov dochádza k odpredaju 
„nadbytočnej“ techniky na minimálnu nevyhnutnú úroveň a tým aj k znižovaniu nákladov. 
Pre prekonanie súčasného nepriaznivého stavu je vhodné používať leteckú techniku, ktorá 
vyžaduje minimálne náklady na vlastnú prevádzku a umožňuje široké spektrum využitia, 
napr. sanitárne lety, prepravu nákladu, prepravu pasažierov, snímkovacie a monitorovacie 
práce atď. Ďalšou možnosťou ako zmierniť následky krízy je tak ako u veľkých 
spoločností kooperácia viacerých subjektov. Kríza priniesla aj určité pozitíva. Celkovo 
poklesli ceny lietadlovej techniky najmä na trhu s olietanými lietadlami. Tu majú možnosť 
spoločnosti rozšíriť svoj lietadlový park o veľmi kvalitnú techniku za ceny až o 30-40% 
nižšie ako pred ekonomickou krízou. S príchodom novej techniky sa otvára možnosť 
ďalšieho potenciálneho rastu. Nové lietadlá umožňujú prepravcovi vytvoriť nové programy 
a služby, ktorými môže osloviť širšiu verejnosť a vzbudiť tak záujem o lietanie. 
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1. 2  Cieľ práce 
 
 Práca má niekoľko čiastkových cieľov. Prvým je vytvorenie prehľadu základných 
licencií potrebných pre vykonávanie služieb aerotaxi. Druhým cieľom je definovať 
možnosti využitia lietadlovej techniky mimo hlavnú činnosť, teda prepravu osôb, nákladu 
a pošty formou aerotaxi. Hlavným cieľom práce je výber lietadiel vhodných pre  prepravu 
aerotaxi a hrubý výpočet ich prevádzkových nákladov. V tomto bode som si stanovil 
podmienku zahrnúť všetky dostupné kategórie lietadiel, teda piestové, turbovrtuľové 
a prúdové.     
 
1. 3  Metodika práce  
 
 Predtým, ako som pristúpil k písaniu diplomovej práce, zozbieral som potrebnú 
literatúru a pramene. Po naštudovaní a vyselektovaní som pristúpil k samotnému 
spracovaniu. Celá práca je rozčlenená do siedmich kapitol. V prvej kapitole sú bližšie 
definované ciele a metodika práce. Druhá kapitola sa zaoberá samotnou koncepciou 
prepravy aerotaxi a jej legislatívou. Informácie pre vypracovanie tejto kapitoly som čerpal 
z rôznych zdrojov. Hlavnými zdrojmi sú predpisy Európskej Únie EU-OPS, Nariadenie 
komisie č. 2042/2003, č. 2407/1992 a Zákon o civilnom letectve 49/1997Zb. vydaný 
parlamentom Českej Republiky. V tejto časti budem spracovávať licencie, ktoré potrebuje 
prepravca získať pre vykonávanie služieb aerotaxi. V tretej kapitole definujem základné 
faktory, ktoré výrazným spôsobom vplývajú na výber lietadlovej techniky. Dopravca môže 
využívať lietadlá aj na ďalšie práce mimo hlavnej činnosti. Tieto práce budú uvedené 
v štvrtej kapitole. V poradí piata kapitola je venovaná samotnému výberu lietadlovej 
techniky. Pri spracovávaní tejto kapitoly som čerpal informácie z registrov lietadiel krajín 
Českej a Slovenskej republiky a Rakúska. V prvej podkapitole definujem základné kritériá, 
ktoré treba pri výbere lietadlovej techniky zohľadniť. Druhá podkapitola sa venuje 
lietadlám vhodným pre vykonávanie činnosti aerotaxi. V predposlednej šiestej kapitole 
spracovávam výpočty prevádzkových nákladov. Informácie uvedené v tejto kapitole som 
získal najmä na základe konzultácií s prevádzkovateľmi lietadiel a materiálov od 
spoločnosti Conclin & deDecker. Náklady sú rozdelené do troch podkapitol, v ktorých sa 
venujem jednotlivým zložkám, teda fixným a variabilným nákladom. V poslednej 
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podkapitole tejto časti uvediem celkové prevádzkové náklady. V poslednej siedmej 





























2  PREPRAVA AEROTAXI 
 
 Nárast komerčnej prepravy sa začal tesne po ukončení druhej svetovej vojny.             
K civilným užívateľom sa dostali nové, výkonnejšie lietadlá, ktoré boli pôvodne využívané 
na vojenské účely. Výnimkou nebola ani doprava formou aerotaxi. V zásade sa jedná 
o klasickú obchodnú leteckú dopravu v menšom rozsahu s použitím menších lietadiel. 
Základnou filozofiou aerotaxi je prenajímanie celého lietadla zákazníkovi. Vytvára tak 
alternatívnu možnosť prepravy ku klasickým linkovým prepravcom.    
 Klasický prepravcovia využívajú pre vyplnenie prepravnej kapacity lietadla predaj 
leteniek viazaných na jednotlivé sedadlá. Spoločnosti zaoberajúce sa prepravou aerotaxi 
predávajú lietadlo ako celok. Nie sú viazané sedadlovou kapacitou. Svoje služby ponúkajú 
predovšetkým osobám a firmám, ktoré vyžadujú vysokú operatívnosť a časovú 
nezávislosť. Prepravujú rýchlo sa kaziaci tovar, ľudské orgány, vládnych činiteľov alebo 
slúžia ako  lietajúce nemocnice. Aerotaxi vo vysokej miere využívajú rôzne firmy aj pre 
obchodné cesty svojich manažérov. Výhodou takejto formy prepravy je možnosť pristátia 
na letiskách, kde klasický prepravcovia nelietajú. V prípade využívania služieb klasických 
leteckých prepravcov by bolo nutné využiť doplnkovú formu prepravy - cestnú, železničnú 
alebo lodnú. Komfort, ktorý poskytujú lietadlá aerotaxi je na vysokej úrovni a v mnohých 
prípadoch výrazne lepší ako môžu poskytnúť klasický prepravcovia. Každý prepravca 
a teda aj  spoločnosti, ktoré sa plánujú zamerať na prepravu aerotaxi musia spĺňať určité 
podmienky. Na základe týchto podmienok získajú licencie pre vykonávanie obchodnej 
prepravnej činnosti. V tejto kapitole sa budem týmto potrebným licenciám venovať. 
      
2. 1  Legislatíva 
 
2. 1. 1  Prevádzková licencia 
 
 Každá fyzická alebo právnická osoba, ktorá má záujem o založenie spoločnosti 
zameranej na prepravu aerotaxi musí splniť určité podmienky. Tieto podmienky sú 
stanovené v Zákone o civilnom letectve 49/1997 Zb. Zákon zapracováva Európske 
predpisy do legislatívy Českej Republiky.                           
 Aerotaxi legislatívne spadá pod obchodnú leteckú prepravu. Tá zahŕňa prepravu osôb, 
zvierat, batožiny, nákladu a pošty za úplatu. Obchodná letecká preprava sa môže 
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vykonávať len na základe licencie vydanej Úradom civilného letectva Českej republiky 
(ÚCL ČR).          
 Prevádzková licencia môže byť vydaná v súlade s nariadením 2407/1992 rady 
Európskeho spoločenstva (ďalej EHS). Podmienkou je, že  žiadajúci podnik má hlavnú 
prevádzku alebo sídlo v štáte, kde podal žiadosť a hlavnou činnosťou je letecká činnosť. Tá 
môže byť rozšírená o ďalšie letecké činnosti prípadne servis a údržbu lietadiel. Majoritný 
podiel v spoločnosti musí ostať vlastníctvom členského štátu alebo štátnych príslušníkov 
a vždy nimi musí byť riadený. Každý ďalší podnik, ktorý vlastní priamo alebo nepriamo 
podiel v spoločnosti musí byť riadený členským štátom alebo príslušníkmi členských 
štátov EHS.           
 Žiadosť o vydanie prevádzkovej licencie môže podať fyzická alebo právnická osoba, 
ktorá dosiahla 18 rokov a je spôsobilá k právnym úkonom. Táto osoba musí byť aj 
bezúhonná, tzn. nebola právoplatne odsúdená za trestný čin (úmyselný alebo neúmyselný) 
súvisiaci s odborom leteckej prepravy. Osoby, ktoré budú trvale viesť spoločnosť nesmú 
mať zrušenú alebo pozastavenú platnosť licencie z dôvodu závažného profesného 
pochybenia. Pre samotné vydanie prevádzkovej licencie je dôležité predložiť dôkaz 
o odbornej spôsobilosti, tzn. buď stredoškolské alebo vysokoškolské vzdelanie 
ekonomického,  dopravného, technického alebo právneho zamerania a minimálne päťročnú 
prax.           
 V závislosti od plnenia, respektíve neplnenia podmienok stanovených v prevádzkovej 
licencii, môže ÚCL ČR rozhodnúť o zmene, pozastavení alebo odobratí licencie. Presné 
znenie podmienok o zmene, pozastavení alebo zrušení licencie je uvedené v prílohe 
(príloha 1).         
 Prevádzková licencia pridelená ÚCL ČR stráca platnosť dňom zániku právnickej 
osoby, ktorá licenciu drží alebo o zániku rozhodne ÚCL ČR. [2] 
 
2. 1. 2  Medzinárodná doprava a prepravné práva 
 
 Držiteľ licencie pre vykonávanie dopravy aerotaxi môže poskytovať svoje služby len 
v rámci vlastného štátu. Mnoho spoločností plánuje vykonávať lety aj do zahraničia.  Aby 
mu toto bolo umožnené, musí získať oprávnenie pre medzinárodnú obchodnú leteckú 
dopravu. Presné znenie oprávnení je uvedené v prílohe (príloha 2). Ak dopravca plánuje 
vykonávať lety v rámci Európskej Únie, nemusí si prepravné práva zabezpečovať, týka sa 
15 
 
to len vo vzťahu ku krajinám mimo Európskej Únie.    
 Prepravné práva udeľuje na základe písomnej žiadosti Ministerstvo dopravy Českej 
republiky. Práva sa udelia na základe niekoľkých faktorov,  ako je typ ponúkaných služieb, 
početnosť služieb, ponúkaná kapacita, termín začatia prevádzky, ponúkané tarify atď. 
Platnosť práv je na 10 rokov a je neprenosné tzn. nemožno ho postúpiť tretej osobe.          
K odobratiu prepravných práv môže dôjsť v prípade, že dopravca nezaháji svoju činnosť 
do 6 mesiacov od pridelenia práv alebo činnosť nevykonáva po dobu 12 po sebe 
nasledujúcich mesiacov. K automatickému odobratiu dochádza v prípade odobratia 
prevádzkového oprávnenia a porušenia podmienok udelenia týchto práv. V prípade, že by 
došlo k odobratiu prepravných práv cudzím štátom, je dopravca povinný oznámiť túto 
skutočnosť na Ministerstve dopravy Českej republiky. [2] 
 
2. 1. 3  Osvedčenie leteckého dopravcu (AOC) 
 
 Osvedčenie leteckého dopravcu  je vydávané ÚCL ČR na základe žiadosti leteckého 
dopravcu. Toto oprávnenie povoľuje využívať lietadlovú techniku zapísanú v prevádzkovej 
licencii pre samotný prepravný proces.       
 Získaním osvedčenia dopravca splňuje všetky podmienky na letecký personál, 
bezpečnosť letovej prevádzky a lietadiel využívaných pre obchodnú leteckú dopravu 
a samotnú organizačnú štruktúru spoločnosti. Akákoľvek obchodná činnosť vykonávaná 
bez povolenia AOC je trestná. 
         
2. 1. 3. 1  Vydanie AOC   
 
 Pre vydanie AOC je potrebné, aby dopravca dodal ÚCL ČR podklady o dobrom 
zázemí spoločnosti, o dostatočnom programe údržby (musia zodpovedať poskytovaným 
službám) a systéme kontroly letovej prevádzky a personálu. Aby mohlo byť žiadateľovi 
AOC vydané, nesmie mať v čase podávania žiadosti už platné AOC a musí mať hlavnú 
prevádzku v štáte podanej žiadosti.         
 Ďalej musí zabezpečiť dostačujúcu úroveň údržby (vlastnú alebo druhou stranou), tzn. 
priestory, personál a materiál potrebný k údržbe podľa Part 145, EU OPS part M a Part 66 
aj v prípade, ak má lietadlá registrované v iných štátoch. Pre zabezpečenie samotných letov 
musí dopravca zabezpečiť dostatočný počet vedúcich pracovníkov s patričnou úrovňou 
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znalostí pre jednotlivé operácie (letové operácie, údržba, výcvik personálu a posádok, 
pozemné operácie).         
 Postupy vydávania AOC stanovuje vydávajúci štát. AOC sa vydáva na základe 
vyplnenej žiadosti uchádzača. [3]  
  
2. 1. 3 .2  Platnosť a zmena  AOC 
 
 AOC ostáva v platnosti, pokiaľ letecký dopravca splňuje všetky podmienky stanovené 
predpisom EU OPS pre vydanie licencie. ÚCL ČR môže po prvom roku prevádzky 
nariadiť kontrolu, následne raz za 5 rokov. Pokiaľ dopravca nezaháji svoju činnosť do 6 
mesiacov od vydania licencie alebo na 6 mesiacov prevádzku preruší, môže štát, ktorý 
licenciu vydal, požiadať o znovu schválenie licencie. Rovnako môže štát postupovať pri 
fúzii viacerých dopravcov alebo pri preberaní kontroly inou organizáciou, pokiaľ je 
dôvodné podozrenie ohrozenia bezpečnosti prevádzky.       
 Leteckému dopravcovi, ktorý čelí konkurzu, sa odoberá licencia v prípade preukázania 
neschopnosti finančnej reštrukturalizácie. Presné požiadavky predpisu EU OPS pre 
získanie a zmeny AOC sú uvedené v prílohe (príloha 3). [3] 
 
 2. 1. 3. 3  Personál 
 
 Pre splnenie všetkých podmienok AOC je potrebné, aby dopravca, ktorý o AOC žiada, 
spĺňal základné požiadavky týkajúce sa personálu. Zabezpečená musí byť dostatočná 
úroveň a schopnosti vedúcich pracovníkov zodpovedajúcich za jednotlivé úseky 
prevádzky. Rovnako musí dopravca zabezpečiť účinnú štruktúru riadenia pre zodpovedné 
a bezpečné vykonávanie letov.          
 Vedúci pracovníci zodpovedný za jednotlivé činnosti v rámci organizácie musia mať 
presne vymedzený zoznam činností, ktoré môžu vykonávať. Každá zmena  činnosti musí 
byť oznámená ÚCL ČR. Pre tieto činnosti musí byť stanovený dostatočný počet 
pracovných hodín, aby ich bolo možné vykonávať v plnom rozsahu. Zároveň nemôže 
vedúci personál pracovať v dvoch organizáciách vlastniacich AOC súčasne, ak to 
nepovolil ÚCL ČR.           
 Pre samotné vykonávanie letov je potrebné zaistiť dostatočný počet posádok 
a pozemného personálu, ktorý absolvovali príslušný výcvik. Posádkam musí dopravca 
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vytvoriť patričné zázemie a možnosť ďalšieho profesného rastu, tzn. musí personálu 
zabezpečiť náležitý výcvik a preškolenie na leteckú techniku, ktorú aktuálne využíva, 
respektíve v budúcnosti využívať plánuje. Každý dopravca si môže stanoviť potrebný 
počet nalietaných hodín na jednom type lietadla pred tým, ako pilot nastúpi na 
preškoľovací výcvik.  Počty pozemného a technického personálu sa odvíjajú od povahy 
činností, na ktoré sa dopravca zameria. Tento personál musí byť obsadený vyškolenými 
pracovníkmi, ktorý zabezpečia dodržiavanie všetkých potrebných noriem. Personálu je 
taktiež potrebné zabezpečiť ďalšie školenia pre oboznámenie sa s novými postupmi pri 
servise a údržbe techniky (v prípade vlastného servisu). Ak dopravca uzatvára zmluvy 
s inými organizáciami, je úlohou vedúcich pracovníkov zaistiť, aby každý subdodávateľ 
splňoval patričné normy.         
 Ďalšou významnou zložkou sú pracovníci zodpovedajúci za dozor. Počet týchto 
pracovníkov je závislý na celkovom počte zamestnancov. Pracovníci musia mať dostatočné 
skúsenosti a vedomosti, aby mohli zaistiť splnenie patričných noriem. [3] 
 
2. 1. 4  Program údržby (Part 145) 
 
 Poslednou dôležitou podmienkou pre získanie oprávnenia pre vykonávanie obchodnej 
prepravnej činnosti  je program údržby. Dopravca, ktorý takúto činnosť plánuje vykonávať 
musí akýmkoľvek spôsobom zabezpečiť letu schopnosť a bezpečnosť lietadlovej techniky, 
ktorá je plánovaná alebo prevádzkovaná pod vydanou licenciou AOC.     
 Práce na údržbe a zachovaní letovej spôsobilosti môžu byť zabezpečené dvoma 
spôsobmi. Prvou možnosťou je vytvorenie vlastného servisného strediska pre údržbové 
práce. To znamená zabezpečiť dostatočné priestory, kvalifikovaný personál a technické 
vybavenie. Druhou možnosťou je využívanie služieb špecializovaných pracovísk. Tieto 
pracoviská musia byť certifikované a spĺňať všetky podmienky stanovené v predpisoch EU 
OPS part M a Part 145 (Part 66 pre personál).        
 Pre systém údržby sa dopravca rozhodne podľa plánovanej prevádzky, finančnej 
situácie a výhodnosti prípadných zmlúv. Zriadenie vlastného servisu je potrebné veľmi 
dobre zvážiť.  [4] 
 
Uvediem príklad:          
 Dopravca vlastní 3 lietadlá Cessna P210N. Zriadenie vlastného servisu by v tomto 
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prípade mohlo byť užitočné. Všetky jednoduchšie poruchy by sa dali zvládnuť priamo na 
domovskom letisku bez nutnosti preletu do miesta servisu. Tým by sa zvýšila aj ročná 
využiteľnosť lietadiel. Podobným spôsobom by sa dali riešiť aj pravidelné prehliadky     
(50 lh, 100 lh, 200 lh, ročné prehliadky). Pre resursy, generálne opravy a závažné poruchy 
by sa využívali špecializované servisné strediská. Pri vlastnom servise by spoločnosť 
mohla poskytovať rovnaké služby iným zákazníkom (prehliadky, servis).   
 Pri flotile zloženej z viacerých typov lietadiel by zriadenie servisu vyžadovalo značné 
náklady na priestory, personál, náhradné diely a technické vybavenie. Preto je potrebné 
zvážiť, či sa vytvoria podmienky pre servis každého typu lietadla alebo napríklad len 
jedného typu. Servis pre ostané by bol zmluvne dohodnutý so špecializovaným strediskom. 
V nasledujúcej časti práce sa budem venovať  predpismi, ktoré sa servisom a údržbou 
zaoberajú. 
 
2. 1. 4. 1  Práva organizácie  
 
 Dopravca, ktorý získal oprávnenie pre vykonávanie údržbárskych prác môže 
vykonávať údržbu lietadla alebo lietadlového celku, pokiaľ na to má oprávnenie. Túto 
údržbu môže vykonávať v prípade potreby kdekoľvek, ak spĺňa podmienky organizácie.  
Rovnako môže organizácia v prípade potreby vykonávať údržbu (pre ktorú má sama 
oprávnenie) v inej organizácii, ktorá pracuje podľa rovnakého systému akosti, ak  
organizácia, u ktorej je vykonávaná údržba  nemá oprávnenie pre vykonávanie údržbových 
prác na základni alebo komplexnú dielenskú údržbu motorov alebo ich modulov. 
Údržbárske práce môžu byť vykonávané aj na mieste traťovej údržby, ak to dovoľujú 
priestory a postupy organizácie. Po ukončení údržby má organizácia právo vydávať 
osvedčenie o uvoľnení do prevádzky. [5] 
 
2. 1. 4. 2  Priestory  
 
 Priestory, ktoré sú určené pre údržbové práce, musia poskytovať určitý štandard. 
Priestory musia byť dostatočne priestranné pre umiestnenie lietadiel potrebnej údržbárskej 
techniky, musia poskytovať ochranu pred nepriaznivými poveternostnými podmienkami. 
Ak je potrebné vybudovať špecializované dielne citlivé na znečistenie, musia byť 
zabezpečené tak, aby k znečisteniu nedochádzalo.      
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 Mimo hlavných priestorov údržby je potrebné vybudovať aj administratívne 
a skladové priestory. Administratívne priestory slúžia na plánovanie prác a vedenie 
záznamov o vykonanej činnosti. Skladové priestory slúžia pre uloženie jednotlivých 
opravovaných, prípadne už neprevádzkyschopných celkov a náhradných dielov. [5] 
 
2. 1. 4. 3  Technické vybavenie a náradie  
 
 Všetky pracoviská údržby musia pracovať s vybavením, ktoré je riadne certifikované 
a schválené ÚCL ČR. Vybavenie musí byť kalibrované a kontrolované v pravidelných 
intervaloch. V prípade zistenia nedostatkov musí byť vybavenie stiahnuté z prevádzky a 
zaistená náprava.         
 Dopravca musí zaistiť, aby používané náradie v plnom rozsahu pokrývalo vykonávané 
práce. Každý výrobca lietadiel a lietadlovej techniky môže určiť špeciálne náradie 
potrebné pre vykonávanie údržbových prác. V takom prípade je dopravca povinný 
zabezpečiť toto náradie na pracovisku. Ak tak nie je možné, môže používať alternatívne 
náradie, ktoré bolo schválené patričným ÚCL ČR. Všetko vybavenie musí byť skladované 
tak, aby bolo vždy k dispozícii. Výnimkou je špeciálne vybavenie ktoré nie je predmetom 
pravidelného využívania.  Dopravca je rovnako povinný viesť presné záznamy a vybavení 
dielní. [5]    
 
2. 1. 4. 4  Personál  
 
 V prípade využívania vlastného servisného a údržbárskeho strediska musí dopravca 
zaistiť kvalifikovaný personál pre vykonávanie činností. Dopravca musí zaistiť, aby sa na 
technickej základni nachádzal osvedčujúci personál pre daný typ lietadla s kvalifikáciou 
kategórie C (osvedčujúci technik údržby na technickej základni). Mimo tento personál 
musí byť zaistený aj dostatočný počet podporného personálu kategórie B1 a B2                  
tzn. osvedčujúci technik údržby pre avioniku a drak/motor. Podmienky získania 
jednotlivých certifikátov je uvedené v predpise Part 66.      
 Osvedčujúci personál kategórie C má za úlohu dohliadať a zaistiť, aby všetky 
požadované práce  boli vykonané v rámci jednotlivých údržbových prehliadok. V prípade 
nevykonania určitých častí údržby z akýchkoľvek príčin (odloženie práce na iný termín, 
nedokončenie), má za úlohu zvážiť jej vplyv na ďalšiu prevádzku lietadla. Taktiež má za 
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úlohu zaistiť, aby všetky práce vykonávané personálom s certifikátmi B1 a B2 spĺňali 
požadované normy.            
 Osvedčenia o uvoľnení do prevádzky môže byť vydané len oprávneným osvedčujúcim 
personálom po tom, ako bolo potvrdené riadne vykonanie údržby. Osvedčenie sa vydáva 
vždy po ukončení údržby lietadla alebo lietadlového celku pre prvým letom. Pre opravu 
lietadiel pre vlastnú potrebu nie je tento formulár nutný. Obmedzené osvedčenie 
o uvoľnení do prevádzky môže byť vydané vtedy, ak nebola v plnej miere uskutočnená 
údržba. Musí byť ale potvrdené, že časti, na ktorých nebola údržba vykonaná neohrozia 
bezpečnosť letu. V prípade potreby je možné do lietadla namontovať celok, ktorý nemá 
osvedčenie o uvoľnenia do prevádzky po dobu 30 letových hodín.    
 Personál údržby musí mať patričnú znalosť lietadlovej techniky, lietadlových celkov 
a postupov údržby. To je zabezpečené pravidelným preskúšaním a opätovným vydávaním 
preukazu spôsobilosti.  Aby údržba prebiehala vždy podľa najnovších noriem a postupov, 
je potrebné pre personál zabezpečiť dostatočnú prax a ďalšie pokračovacie výcviky.   
 Prax člena údržbového personálu musí byť na úrovni minimálne 6 mesiacov aktívnej 
práce na údržbových prácach v dvoch po sebe nasledujúcich rokoch.  Výcviky absolvuje 
každý člen každé dva roky, aby dostal najnovšie poznatky o technologických postupoch, 
technológiách atď.  Plán týchto pokračovacích výcvikov vypracováva dopravca.    
 Všetky informácie týkajúce sa personálu kategórie B1 a B2 musia byť  zapísané 
a archivované. Záznamy sa uchovávajú po dobu najmenej dvoch rokov po tom, čo 
zamestnanec ukončil pracovný pomer alebo bolo oprávnenie stiahnuté. Zamestnávateľ 
musí byť schopný svojmu zamestnancovi na požiadanie vystaviť kópiu záznamu pri 
odchode zo zamestnania.         
 Poslednou súčasťou personálu sú zodpovedný vedúci pracovníci. Tí  majú za úlohu 
zaistiť všetky potrebné zdroje k zachovaniu oprávnenia organizácie, stanoviť politiku 
bezpečnosti. Zodpovedný vedúci pracovníci musia preukázať dostatočné znalosti a prax 
týkajúcu sa údržby lietadiel alebo lietadlových celkov. Musí byť zostavená presná 
štruktúra vedenia organizácie a presné funkcie, ktoré títo pracovníci predstavujú.  
V prípade krízového riadenia musí byť presne určené, kto zastupuje príslušnú chýbajúcu 
osobu.           
 Dopravca vykonávajúci údržbu musí mať vypracovaný systém akosti tzn. dozor nad 
postupmi a systémom údržby, dozor nad udržiavaním stanovenej úrovne údržby.  Rovnako 
musí mať vypracovaný aj plán normohodín. Ten slúži na preukázanie, že spoločnosť má 
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dostatok kvalifikovaného personálu pre plánovanie, vykonávanie údržby, kontrolu akosti. 
V prípade náhleho nedostatku kvalifikovaného personálu musia byť vypracované núdzové 
postupy tak, aby bola zachovaná úroveň poskytovaných služieb.  [5] 
 
2. 1. 5  Letecké práce 
 
 V prípade spoločností poskytujúcich služby aerotaxi, je častým javom rozšírenie ich 
služieb o letecké práce. V mnohých prípadoch vykonávajú aj ďalšie pridružené činnosti, 
pri ktorých sa využíva lietadlo k pracovnej činnosti za úplatu. Patria sem napríklad činnosť 
leteckých škôl, snímkovanie, vleky transparentov, vyhliadkové lety atď. Povolenie pre 
vykonávanie  leteckých prác vydáva ÚCL ČR na základe doručenej písomnej žiadosti 
fyzickej osobe s trvalým pobytom alebo právnickej osobe so sídlom v Českej Republike. 
Povolenie je možné vydať vtedy, ak žiadateľ spĺňa podmienky stanovené pre vydanie 
licencie k vykonávaniu obchodnej leteckej dopravy podľa Zákona o civilnom letectve 
49/1997 Zb. §58 odst. 1, pre letecký personál a lietadlá určené pre tieto práce.  [4] 
Medzi letecké práce patria: [6]  
- Poľnohospodárske práce – aplikácie zo vzduchu 
- Letecký prieskum, pozorovanie a hliadkovanie 
- Letecké snímkovanie 
- Vyhliadkové lety 
- Lietajúce nemocnice 
- Stavebné práce 
- Výsadky 
- Komunikácia – vleky transparentov, zhadzovanie letákov, zvukové oznamy 
a reklama z paluby lietadiel  







3  FAKTORY OVPLYVŇUJÚCE VÝBER LIETADLA 
 
 Pred tým, ako dopravca pristúpi k nákupu lietadlovej techniky, musí mať jasne 
definovaný rozsah činností, ktoré plánuje vykonávať. Rovnako by mal mať preskúmané aj 
ďalšie možnosti trhu pre prípadné rozšírenie svojej činnosti. Ako primárne činnosti pre 
prácu som vybral vykonávanie obchodnej leteckej prepravy, tzn. aerotaxi a  vyhliadkové 
lety. Pre každú leteckú spoločnosť je dôležité, aby boli ich lietadlá čo najviac vyťažené. 
S rastúcim náletom techniky klesajú prevádzkové náklady na jednu letovú hodinu 
a prevádzka sa stáva ekonomickejšou a ziskovejšou. Aktuálne sa na trhu nachádza 
množstvo rôznych typov lietadiel vhodných pre túto kategóriu, či už olietaných alebo 
nových. Takmer 90% európskeho trhu pokrývajú dve spoločnosti - Cessna Textron 
Company a Piper. To vypovedá o obľúbenosti a spoľahlivosti týchto lietadiel. Menším 
podielom na trhu sa podieľa spoločnosť  Rytheon Beechcraft.     
 Nákup lietadlovej techniky je potrebné dobre zvážiť. Môže sa stať, že vybraný model 
lietadla sa už nevyrába. V takom prípade má dopravca dve možnosti. Prvou je kúpa nového 
lietadla s podobnými vlastnosťami a charakteristikami od iného výrobcu alebo podobného 
modelu toho istého výrobcu. Druhou možnosťou je trh s olietanými lietadlami. Ten ponúka 
aj pri súčasnej finančnej kríze množstvo zaujímavých možností. Ak dopravca pristúpi na 
kúpu olietaného lietadla, musí dávať pozor na niekoľko dôležitých faktorov. Musí brať do  
úvahy celkový počet nalietaných hodín jednotlivých celkov, generálne opravy (GO) 
a resursy ale aj technický stav draku. Ten môže ukrývať skrytú koróziu a ďalšie 
nepríjemné komplikácie najmä v prípade, ak sa prevádzkovalo v pobrežných oblastiach. 
Tieto faktory silne ovplyvňujú samotnú kúpu. Lietadlo môže predajca ponúkať za zlomok 
pôvodnej ceny, drak môže byť vo výbornom technickom stave. Ak by sa pri prehliadke 
lietadla zistilo, že nemá potrebné GO a resursy, respektíve bude potrebné vynaložiť veľké 
sumy na dané opravy, je veľmi pravdepodobné, že ku kúpe takéhoto lietadla nedôjde.   
 Dôležitou súčasťou pri určovaní nasadenia leteckej techniky a jej budúcej kúpe, je aj 
voľba destinácii, do ktorých bude dopravca lietať. Pri aerotaxovej doprave je to značne 
špecifické. Samotná doprava formou aerotaxi prebieha na základe dohody so zákazníkom.  
Zákazník príde s potrebou dostať sa na miesto obchodného stretnutia alebo dovolenky. Ak 
je táto požiadavka splniteľná v rámci techniky (dolet, pristávacie dráhy, posádka), let sa 
vykoná. Dolet Cessny P210N bez prídavných nádrží je 1220 km. To pokrýva množstvo 
zaujímavých destinácií ako Brusel, Kodaň, Riga, Dubrovnik. Na hranici doletu sa 
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nachádzajú Atény, Štokholm. Pri dvojmotorových lietadlách je tento dolet väčší (pokrýva 
už celú Európu), čím sa rozširujú aj možnosti nových destinácií. Vhodná pomôcka pre 
orientáciu zákazníkov by mohla byť napríklad tabuľka uvedená pri každom lietadle, ktoré 
spoločnosť prevádzkuje. V nej by sa zákazník dozvedel hlavne možnosti doletu do určitých 
destinácií a orientačné ceny spiatočných letov do týchto destinácií.    
 
Tabuľka  1  Príklad    zobrazenia   informácií    pre   zákazníkov  na  internetových  
                 stránkach [7] 
 
Cessna P210N Centurion II 
 
            
Údaje v tabuľke sú počítané pre domovské letisko Brno-Tuřany. 
 
 V každom prípade je vhodné urobiť prieskum trhu z pohľadu pre zákazníkov 
zaujímavých destinácií. Prieskum by sa dal urobiť prostredníctvom dotazníkov, kde by sa 
mohla zapojiť široká verejnosť, alebo osobným pohovorom v cestovných kanceláriách. Po 
vyhodnotení prieskumu a zvolení vhodných a najviac zaujímavých destinácií môže 
dopravca do určitej miery konkurovať aj väčším dopravcom. Veľkou výhodou oproti 
väčším alebo klasickým prepravcom je vysoká časová flexibilita a možnosť prepraviť 
zákazníka aj na letiská, na ktoré ostatný prepravcovia nelietajú.  
 
3. 1  Klientela  
 
 Neoddeliteľnou súčasťou každej firemnej stratégie je marketing. Ten má za úlohu  
priblížiť ponúkaný produkt verejnosti a prilákať čo možno najviac  zákazníkov. Vo 
všeobecnosti sa existujú dve kategórie zákazníkov.  
 Prvú kategóriu tvorí široká verejnosť. Sú to zákazníci, ktorí majú záujem o tzv. 
zážitkové lietanie. Typickými predstaviteľmi tejto kategórie sú rodiny a mladí ľudia, 






Praha 203 0:45 557 
Krakov 383 1:25 1050 
Innsbruck 500 1:51 1372 
Stuttgart 633 2:20 1736 
Zagreb 414 1:32 1135 
Rijeka 503 1:52 1380 
Benátky 664 2:27 1822 
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v krajinách západnej Európy aj osoby v dôchodkovom veku. O poskytovaných službách 
dopravcu sa zväčša dozvedajú z internetu alebo rôznych reklám v tlači. V prípade dobrého 
marketingu dokáže takáto reklama zaujať a zákazník prichádza k dopravcovi so záujmom 
o daný let. Pre túto kategóriu klientely sú vytvorené lety v okolí domovského letiska 
prípadne domovského štátu (Českej republiky). Zákazník kontaktuje dopravcu s presnou 
požiadavkou na let. Dopravca vytvorí trasu letu tak, aby bola vhodná pre dané lietadlo 
a zároveň poskytla zákazníkovi množstvo zážitkov a stanoví cenu. Posledné zostáva 
dohodnúť sa na mieste a čase odletu. Samozrejmosťou je možnosť pristátia na iných 
letiskách. Pre týchto zákazníkov nie je dôležitá rýchlosť a do určitej miery ani pohodlie, 
ale získané zážitky zo samotného letu. Vhodné pre túto kategóriu sú jedno alebo 
dvojmotorové nepretlakové lietadlá. Pri letoch vo vyšších hladinách ako FL120 musia byť 
všetky lietadlá bez pretlakovej kabíny vybavené kyslíkovými prístrojmi. To samozrejme 
do určitej miery znižuje kvalitu cestovania, čo pri tejto kategórii to nie je až tak podstatné. 
Pre oslovenie klientely s lepším ekonomickým zázemím je vhodné vytvoriť luxusné 
vyhliadkové lety. V tomto prípade by sa jednalo o lety do takých destinácií, ako sú 
Benátky, Florencia, Rím, Kodaň, Brusel atď. Pre takýchto zákazníkov je dôležité pohodlie 
a čiastočne aj súkromie na palube. Vhodným doplnkom môže byť catering. 
Samozrejmosťou je  možnosť pristátia a strávenia určitého času v danej destinácii.
 Druhou kategóriu je tzv. business klientela. Jej priority sú úplne iné. Zväčša sa 
potrebujú dopraviť na miesto obchodného stretnutia rýchlo a efektívne.  Pri zameraní na 
túto kategóriu sa využívajú najmä dvojmotorové lietadlá, ktoré poskytujú neporovnateľne 
väčšie pohodlie ako to býva pri jednomotorových lietadlách. Častou výbavou kabíny sú 
stolíky s vlastnými svetlami, pohodlné kožené sedadlá. Kabíny bývajú pretlakové, pretože 
tieto lietadlá poskytujú najlepšie výkony vo vysokých hladinách. Rovnako tieto lietadlá 
lietajú mimo hlavného pásma meteorologických javov. Lietadlá s pretlakovými kabínami 
sú pre oslovenie business klientely veľmi dôležité. Len ťažko si vážený prípadne dôležitý 
obchodník sadne do lietadla s tým, že počas celej cesty bude musieť mať založenú 
kyslíkovú masku. Výrazná časová flexibilita, možnosť pristátia na najbližšom možnom 
letisku pri mieste konania schôdzky a vlastné odbavenie pred a po pristátí robia aerotaxovú 
prepravu veľmi príťažlivou.  
 Výber klientely ovplyvňujú aj ďalšie faktory ako región pôsobnosti dopravcu,  
demografické zloženie obyvateľstva a potenciál rozvoja regiónu. Každý štát je nejakým 
spôsobom rozdelený na menšie celky - regióny. Rovnako je to aj v prípade Českej 
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republiky a Slovenska. V prípade týchto krajín možno povedať, že západné regióny sú 
rozvinutejšie ako východné.        
 Západné regióny majú rozvinutejšiu infraštruktúru a väčšie množstvo výrobných 
podnikov. Z toho plynie značné množstvo služobných ciest prípadne transport nákladu. 
Výrazne lepšia je aj celková ekonomická situácia regiónov. Možnosť poskytovania služby 
aerotaxi je v porovnaní s východnejšími regiónmi väčšia, pretože cestovanie si môže 
dovoliť viac obyvateľov. Regióny, v ktorých sa nachádzajú prírodné krásy alebo chránené 
pamiatky a iné turisticky atraktívne miesta,  poskytujú ďalšie možnosti. Dopravca môže 
popri svojej hlavnej činnosti vytvoriť ďalšie zaujímavé programy vyhliadkových letov 
a osloviť tak širšiu verejnosť.         
 Demografické zloženie spoločnosti je dôležité s pohľadu kúpnej sily. V Českej 
republike a na Slovensku patrí k najzaujímavejším skupinám stredná mladá generácia 
obyvateľstva.  Je to aktívna časť obyvateľstva, ktorá je zárobkovo činná a leteckú dopravu 
využíva na služobné cesty alebo na cesty za oddychom.      
 Staršia, už neproduktívna časť obyvateľstva nedisponuje takými možnosťami ako to je 
v západnej Európe. Tam býva zvykom, že staršie manželské páry cestujú po Európe za 
novými zážitkami a poznávajú tak jednotlivé krajiny.  
  
3. 2  Regionálny rozvoj  
 
 Regionálny rozvoj prináša dopravcovi opäť nové možnosti podnikania a rozšírenia 
jeho pôsobnosti. Pre to je dôležitý najmä hospodársky rozvoj, teda rozvoj infraštruktúry, 
výrobných kapacít, ale aj cestovného ruchu. Stavba novej a dokonalejšej infraštruktúry 
a príchod investícií do výrobných ale aj nevýrobných podnikov vytvára nové pracovné 
miesta. Vzrastá tak počet potenciálnych zákazníkov, či už v business klientele alebo širokej 
verejnosti. Podmienkou je samozrejme existencia prípadne budovanie vhodných letísk pre 
vykonávanie letov, v závislosti od použitých lietadiel a charakter prepravy dopravcu 
aerotaxi. Aerotaxové spoločnosti majú predpoklad uspieť najmä v cestovnom ruchu. Ich 
cieľovou skupinou môže byť business klientela i široká verejnosť, ktorá sa chce 
prepravovať do dovolenkových destinácií. Ako príklad môžeme uviesť slovenský región 
Podpoľanie. V relatívnej blízkosti centra tohto regiónu – mesta Detvy, sa nachádzajú tri 
letiská. Medzinárodné letisko Sliač (LZSL) je vzdialené 30 km severozápadne, 
Aeroklubové letisko Očová  (LZOC) 17 km severozápadne a vnútroštátne letisko Lučenec 
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(LZLU) 35 km južne. Vďaka horskému masívu Poľana (1458 m n. m.) je v regióne 
rozvinutá najmä turistika a cykloturistika, sú tu dobré podmienky pre zjazdové lyžovanie 
a existuje tu vysoký potenciál pre rozvoj bežeckého lyžovania. Aerotaxová spoločnosť by 
do regiónu mohla prepravovať záujemcov, ktorí preferujú aktívny oddych alebo sa 
zaujímajú o vidiecky cestovný ruch a agroturizmus. Najvýhodnejšiu polohu má letisko 
Očová, pretože tvorí jeden z východiskových bodov pre turistiku. Je to však len 
aeroklubové letisko s nespevnenou vzletovou a pristávacou dráhou. To značne limituje 
možnosti prepravy.  Preto najvhodnejšie letiská pre túto formu dopravy sú letiská so 
























4  ĎALŠIE MOŽNOSTI VYUŽITIA LIETADIEL 
 
 Hlavnou činnosťou, ktorou sa v práci zaoberám, je preprava formou aerotaxi. Nároky 
kladené na lietadlo pre túto formu činnosti sú najmä komfort a rýchlosť prepravy. 
Lietadlová technika poskytuje aj ďalšie možnosti využitia. Záleží na dopravcovi, či rozšíri 
svoje činnosti. Na výber má z rôznych činností ako poľnohospodárske práce, letecké práce, 
lietajúce nemocnice, stavebné práce, výsadkové lety, komunikácia, založenie leteckej 
školy atď.           
 Vzhľadom na charakter lietadiel môžeme vylúčiť poľnohospodárske činnosti,  
stavebné práce a komunikáciu. Komunikácia zahŕňa vleky transparentov, zhadzovanie 
letákov, prípadne zvukovú  reklamu z paluby lietadiel. Lietanie výsadkových letov je tiež 
výrazne obmedzené, pretože lietadlá majú pretlakovú kabínu a pomerne malé dvere. Tie 
neposkytujú toľko potrebného priestor pre vysadenie parašutistov    
 Najpravdepodobnejšou činnosťou pre rozšírenie poskytovaných služieb je lietanie 
vyhliadkových letov. Tejto činnosti som sa už venoval pri definovaní zákazníkov, 
konkrétne širokej verejnosti. Vyhliadkové lety môžu byť vhodným doplnením služieb 
z dôvodu pomerne veľkej obľuby. Môžeme ich rozdeliť na klasické a luxusné. Klasické 
vyhliadkové lety  by zahŕňali lietanie v rámci Českej republiky. Zamerané by boli najmä 
na prírodné krásy a pamiatky napr. chránené krajinné oblasti, priehrady jazerá, historické 
stavby napr. hrady, zámky. Luxusné vyhliadkové lety by tvorili lety do zahraničných 
destinácií napr. Benátky, Rím, Kodaň atď. Zákazník by mal v prípade záujmu na palube 
catering. Samozrejmosťou je možnosť pristátia a strávenia určitého času v danej destinácii.  
 Letecké práce sú ďalšou možnosťou rozšírenia činností dopravcu. Do nich patrí 
letecký prieskum, pozorovanie a snímkovanie. Oblasti v ktorých môže dopravca 
vykonávať tieto činnosti sú napr. monitorovanie hustoty cestnej premávky, prieskum 
a monitorovanie poľnohospodárskych území, prieskum terénu, monitorovanie požiarov 
a iných prírodných katastrof. Veľkou výhodou využitia lietadla pre túto činnosť je 
možnosť rýchlej zmeny pozorovanej oblasti. Pre tieto činnosti ale dopravca potrebuje 
kvalitné snímkovacie vybavenie, a ďalšie podporné zariadenia. Charakter týchto činností 
vyžaduje pre členov letovej posádky špeciálne povolenia a previerky. Tie dopravca získa 
na základe písomnej žiadosti podanej na Národný bezpečnostný úrad Českej Republiky. 
Vyhodnotenie a prípadné vydanie povolení a certifikátov sa vykonáva na základe zákona 
č.412/2005 Zb.  [8]      
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 Poslednou možnosťou rozšírenia činností je založenie leteckej školy. Dopravca môže 
založiť klasickú leteckú školu, tzn. bude poskytovať výcvik súkromného pilota PPL (A), 
preškoľovacie a typové výcviky na rôzne typy lietadiel, zdokonaľovacie výcviky prípadne 
výcviky VFR noc, SEP (L), MEP (L). Zdokonaľovacie výcviky slúžia prípadnému žiakovi 
alebo záujemcovi na prehlbovanie a zdokonaľovanie techniky pilotáže, navigácii, 
prevádzkových postupoch, plánovania atď. [9]        
 Druhou formou leteckej školy je Flight Training Organization (FTO). Tu dopravca 
poskytne záujemcom komplexný výcvik od licencie PPL (A) až po licenciu ATPL (A).  
V rámci takto komplexného výcviku záujemca získa všetky potrebné kvalifikácie pre 
vykonávanie obchodnej prepravnej činnosti tzn. CPL (A), SEP (L), MEP (L), VFR noc, IR 
















5  VÝBER LIETADLOVEJ TECHNIKY 
 
 Od prvého letu bratov Wrightovcov  uplynulo už viac ako 100 rokov. Prvé lietadlá 
boli značne jednoduché a nedokázali sa dostať do vzduchu vlastnými silami. Boli nútené 
používať rôzne katapulty a podobné zariadenia. Prvý vzlet pomocou pohonnej jednotky 
uloženej na lietadle sa podaril práve bratom Wrightovcom s lietadlom Wright Flyer. Prvé 
lety však trvali len niekoľko minút a doleteli do vzdialenosti niekoľkých metrov alebo 
kilometrov. Od tých čias lietadlová technika napredovala neuveriteľne rýchlo. V súčasnej 
dobe už lietadlá lietajú nadzvukovými rýchlosťami  a dolet činí až 15 000 km.  
 
5. 1  Základné kritériá výberu 
 
 Lietadlá do diplomovej práce som vyberal na základe zvolených parametrov. Cieľom 
bolo obsiahnuť všetky kategórie, ktoré trh poskytuje, tzn. lietadlá s piestovými, 
turbovrtuľovými a prúdovými motormi. Za základné parametre som zvolil: 
 
1. Kapacita - Prvým dôležitým parametrom pre výber lietadiel je kapacita.  Kapacita 
lietadiel pre aerotaxovú dopravu by nemala byť zbytočne veľká, no na druhej strane ani 
extrémne nízka. Rozmiestnenie sedačiek v kabíne by malo poskytovať cestujúcim 
a posádke dostatočný komfort. Celkovú kapacitu som stanovil na 4-8 PAX v závislosti od 
typu lietadla.  
 
2. Dostup - Ďalším parametrom pre výber je dostup lietadla. Možnosť lietať vo vyšších 
hladinách (od FL120) nad hlavnou vrstvou atmosférických javov poskytuje vyššiu 
bezpečnosť letu, menšie zaťaženie posádky lietadla a vyššie pohodlie pasažierov. Ďalšou 
výhodou je možnosť využívať lietadlo za účelom poskytovania výcviku (lety v hladinách, 
udržiavacie lety).  Cieľom tohto parametra nebolo vyberať lietadlo podľa maximálneho 
dostupu, ale podľa dostupu operačného. Operačný dostup je výška, v ktorej sa lietadlo 
pohybuje najbežnejšie. Operačný dostup som stanovil na 5500 m, teda FL165. Výhodou, 
nie však nutnosťou je pri letoch vo výškach nad 4000 m pretlaková kabína.  
 
3. Cestovná rýchlosť - Cestovná rýchlosť je pri porovnávaní jednotlivých kategórií 
lietadiel veľmi špecifický faktor. Pre zákazníkov je dôležitá cestovná rýchlosť. Rozdielne 
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druhy použitých motorov vytvárajú značné rozdiely medzi jednotlivými kategóriami. Ako 
limit som zvolil rýchlosti piestových motorov. Turbovrtuľové a prúdové motory poskytujú 
omnoho vyššie výkony. Rozdiely medzi výkonmi jednotlivých motorov nie sú až také 
výrazné ako v kategórii lietadiel s  piestovými motormi. Minimálnu cestovnú rýchlosť som 
preto stanovil na 300 km/h. 
 
4.  Dolet -  Doprava aerotaxi je doprava predovšetkým na krátke trate s trvaním 2-3 hodiny 
do vzdialenosti 1000 km. Cieľom nie je doprava na veľké vzdialenosti a na letiská, kde 
majú vytvorené linky klasický prepravcovia. Jedná sa o prepravu podľa potreby zákazníka, 
hlavne na menšie letiská v blízkosti cieľovej destinácie. Dolet lietadiel závisí najmä na 
veľkosti lietadla a použitých pohonných jednotkách.  Turbovrtuľové a prúdové lietadlá 
disponujú doletom až do 3000 km. Preto som ako limit opäť vybral dolet lietadiel 
s piestovými motormi, ktorý sa pohybuje na hranici 1000 km.  
 
5. Dĺžka vzletovej a pristávacej dráhy (VPD) - Poslednou požiadavkou bolo možnosť 
operovať z kratších prípadne nespevnených VPD.  Možnosť lietať na letiská s kratšími 
VPD značne rozširuje pôsobnosť aerotaxovej dopravy. Dopravca tak môže obsluhovať 
letiská, na ktoré väčší dopravcovia nelietajú. Nespevnené dráhy poskytujú ďalšie výhody 
najmä pre lietadlá s piestovými motormi, ktoré z týchto dráh operovať môžu.  Ako limit 
som stanovil dráhy s dĺžkou 1200 m (kategória letiska 2B, 2C).   
 Po stanovení týchto podmienok som sa zameral na registre lietadiel Rakúska, Českej 
a Slovenskej republiky. Zámerom bolo spracovať registre všetkých okolitých štátov. 
Registre Nemecka, Poľska a Maďarska nie sú voľne dostupné, preto som spracovával len 
zostávajúce tri štáty. Pomocou zistených údajov som spracoval graf, ktorý znázorňuje 
zastúpenie jednotlivých kategórií lietadiel v službách obchodnej prepravnej činnosti. Ako 
ukazuje graf 1, najpočetnejšie je zastúpená skupina lietadiel kategórie business jet 
a dvojmotorových piestových lietadiel. Veľkej obľube sa tešia aj jednomotorové piestové 








      Graf 1  Zastúpenie jednotlivých kategórií lietadiel využívaných v praxi 
 
     
 
 Následne som pristúpil k výberu lietadiel. Kategória lietadiel s piestovými motormi je 
zastúpená ako jednomotorovými, tak dvojmotorovými lietadlami. Kategória 
turbovrtuľových lietadiel je zastúpená len dvojmotorovými verziami lietadiel, pretože 
v súčasnej dobe sa v Európe jednomotorové verzie využívajú len veľmi sporadicky. 
Kategória prúdových lietadiel je zastúpená tradičnými business jet-mi a novo vzniknutou 
kategóriou Very Light Jet. V každej z týchto kategórií som vybral štyroch zástupcov, ktorý 
spĺňali stanovené podmienky. Pre porovnanie zastúpenia jednotlivých lietadiel vo svojich 
kategóriách som vypracoval grafy. Položka „ostatné lietadlá“ v grafoch obsahuje lietadlá, 
ktoré sa v danej kategórii používajú, sú ale zastúpené v menšom počte. Výnimkou je len 
kategória jednomotorových piestových lietadiel, kde žiadne ďalšie lietadlá nespĺňali 
stanovené kritériá. Tučným písmom je v grafoch vyznačené najčastejšie používané lietadlo 
a zároveň lietadlo, ktoré som vybral pre účel tejto práce.  
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        Graf 4  Kategória turbovrtuľových lietadiel  
 
 
          
 
 
        Graf 5  Kategória Bussines  Jet  
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5. 2  Lietadlová technika 
5. 2. 1  Lietadlá s piestovými motormi 
 
 Lietadlá s piestovými motormi využívajú pre pohon vrtule klasický piestový motor. 
Vrtuľa býva spravidla umiestnená priamo na hnacom hriadeli motora. Postupným vývojom 
týchto motorov boli dosiahnuté pomerne vysoké výkony a široké uplatnenie v letectve. 
Najčastejšie sa používa zážihový typ motora, ktorý využíva letecký benzín AVGAS 100, 
prípadne klasický automobilový benzín. Prvé lietadlá vybavené týmito motormi mali 
značne limitované výkony, hlavne vo výškach nad 4500 m. To už v dnešnej dobe neplatí 
a motory sa vo veľkej miere využívajú v kategórii športových i úžitkových lietadiel. 
Výkony dnešných piestových motorov sa pohybujú okolo 300 hp. Spotreba v priemere 60 
l/hod. zabezpečuje dolet až 1000 km a viac. Výrazným obmedzením pre tieto motory je 
letová výška.  Zo vzrastajúcou výškou klesá tlak a hustota vzduchu, čím sa do valcov 
dostáva menej zmesi a výkon motora tak klesá. Maximálny dostup lietadiel vybavených 
týmito motormi je 4500 m (FL150). Lietadlo sa nachádza v priestore, kde sa vyskytuje 
najviac atmosférických javov. To znamená pre pilota a  lietadlo zvýšenú záťaž. Väčšina 















problém rieši. Turbodúchadlo vháňa do motora zmes s vyšším tlakom ako je atmosférický, 
čím zvýši hustota zmesi a zvýši sa výkon. Motor tak dokáže pracovať aj vo výškach 8 000 
m (FL240). Hlavnými predajcami na trhu sú v dnešnej dobe spoločnosti Cessna Textron 
Company a Piper. Spolu pokrývajú viac ako 90% trhu. V práci túto kategóriu reprezentujú 
Cessna P210N Centurion a Piper PA34 Seneca V. 
 
5. 2. 1. 1  Cessna P210N Centurion II 
 
Základné technické dáta 
Dĺžka: 8,58 m   
Výška: 2,95 m  
Rozpätie: 12,12 m 
Rýchlosť: 321 km/h 
Dolet: 1865 km (1000nm) 
Dostup: 8230 m (27000 ft)  
Kapacita: 4+2, 5+1 




 Cessna 210 bola vytvorená ako posledná jednomotorová Cessna. Vytvorila prechod 
medzi Cessnou 182 a dvojmotorovou Cessnou 310. Prvé produkované lietadlá vychádzali z 
upravenej Cessny 182. Úprava spočívala v inštalácii zaťahovateľného podvozku, 
plávajúcej výškovky a nového krídla. Kapacitu tvorili 4 miesta pre cestujúcich + pilot. 
V roku 1961 došlo ku kompletnej prestavbe trupu (rozšírenie a prehĺbenie, inštalácia 
tretieho bočného okienka). V roku 1967 došlo k vylepšeniu konštrukcii krídla a pôvodné 
vystužené krídlo bolo vymenené za samonosné (Cessna 210G). Postupne došlo aj 
k vylepšeniu zaťahovacieho podvozku, vďaka čomu sa zvýšil priestor v kabíne pre 
pasažierov. Cessna 210 sa začala vyrábať v roku 1957. V januári toho istého roka sa 
uskutočnil aj prvý let. Výroba bola ukončená v roku 1985 z celkovým počtom 9240 
vyrobených kusov. V roku 1998 sa spoločnosť Cessna rozhodla opätovne zaradiť do 
výroby modely 172, 182 a 206 a certifikovať ich podľa predpisu FAR-23. Cessna 210 tieto 
podmienky spĺňať nemohla, preto do výroby zaradená nebola. To spôsobilo percentuálny 
prepad na trhu jednomotorových lietadiel, kde ich nahradili lietadlá Cirrus SR22 
a Columbia 400. Ako odpoveď na momentálny stav trhu spoločnosť Cessna ohlásila vývoj 
nového lietadla Cessna NGP, ktoré malo vyplniť vzniknutú medzeru od roku 1985. 
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V novembri 2007 Cessna kúpila spoločnosť Columbia Aircraft Company. Lietadlá 
Columbia 350 a 400 prešli úpravami a boli zaradené do výroby ako Cessna 350 a 400 
a nahradili tak model Cessna 210.  Detailné špecifikácie sú uvedené v prílohe (príloha 4). 
[12] 
 
Konštrukcia a pohon  
 Cessna P210N má celokovovú hornoplošník pološkrupinovej konštrukcie z hliníkovej 
zliatiny. Pretlaková časť kabíny je konštruovaná metódou fail-safe. Krídlo má oproti 
predchádzajúcim modelom samonosnú konštrukciu. Všetky ovládacie plochy (krídelka, 
smerové a výškové kormidlo) sú ovládané manuálne, klapky sa vysúvajú elektricky do 
maximálnej polohy 40°.  Podvozok je trojbodový, hydraulicky zaťahovateľný. Predná 
podvozková noha sa zaťahuje smerom dopredu, hlavné podvozkové nohy dozadu. Šachty 
hlavného podvozka nie sú kapotované. V prípade zlyhania vysunutia podvozku je  
pripravený záložný hydraulický systém.        
 Cessna P210N je vybavená vnútorne chladeným piestovým motorom Continental 
TSIO-520-AF s turbodúchadlom. Poskytovaný výkon 310 hp zabezpečuje vysoké letové 
výkony až do výšky 7010 m (FL230). Motor poháňa kovovú trojlistú vrtuľu 
s konštantnými otáčkami McCauley D3A34C402/90DFA-10. 340 litrov paliva je 
umiestnených v dvoch nádržiach v krídlach. [13] 
 
Kabína a prístrojové vybavenie  kokpitu 
 Kabína  poskytuje priestor pre 4-5 PAX v závislosti od charakteru činností (4+2 pre 
obchodnú leteckú dopravu, 5+1 pre ostatné práce). Sedadlá sú umiestnené v pároch za 
sebou. V zadnej časti kabíny, za zadnými sedadlami, je úložný priestor pre 91 kg batožiny 
s vonkajším prístupom. Zadné sedadlá sú sklápateľné a umožňujú prevoz vecí dlhých až 2 
metre. Prístup do kabíny umožňujú dvere na ľavej strane trupu. Na pravej strane sa 
nachádza núdzový východ.          
 Kabína P210N je pretlaková. Pre natlakovanie sa využíva stlačený vzduch odoberaný 
z motora. Takto vytvorený tlakový rozdiel je 230 hPa (0,23 bar).    
 Na vyhrievanie slúži systém s dvojitým výmenníkom. Tento systém nevyužíva palivo 
samotné ako iné podobné systémy, ale len vyprodukované teplo pri spaľovaní.  Dokáže 
dodávať dostatočné teplo aj pri extrémne nízkych teplotách. [13] 
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Obrázok 1 Usporiadanie kabíny Cessna P210N  [14] 
 
 
 Kokpit Cessny P210N je vybavený štandardnými analógovými prístrojmi ako 
výškomer, rýchlomer, otáčkomer, umelý horizont, vario atď. Každý zákazník si vybavenie 
lietadla môže doplniť o prvky avionického systému King Silver Crown od spoločnosti 
Honeywell, ktorá môže obsahovať DME stavu olejovej a palivovej sústavy, prijímač, 
systém navigácie R/Nav, meteorologický radar s farebným výstupom, rádiovýškomer atď.  
Samozrejmosťou je dvojica GPS Garmin 430 (resp. 530) a Garmin GMA-340 
s audiopanelom, intercomom a diódami markerov. K dispozícii je aj dvojosový autopilot 


















       Obrázok 2 Klasická prístrojová doska Cessna P210N [15] 
 
 
    








5. 2. 1. 2 Piper Pa-34-220T Seneca V 
 
Základné technické dáta: 
Dĺžka: 8,73 m   
Výška: 3,02 m  
Rozpätie: 11,85 m 
Rýchlosť: 301 km/h 
Dolet: 1834 km (1000nm) 
Dostup: 7620m (25000 ft)  
Kapacita: 4+2,5+1 





 Vývoj PA-34 Seneca sa začal  úpravami verzie  Piper Cherokee Six. Jednomotorový 
Cherokee bol vybavený dvoma motormi na krídlach Lycoming O-235 (85kW).  Ďalší 
prototyp PA-34-180 už letel s dvoma motormi Lycoming (135kW).  Finálna verzia PA-34-
200 určená pre produkciu bola vybavená motormi Lycoming IO-360 s priamym 
vstrekovaním paliva a výkonom 150kW. Produkcia začala v roku 1971.     
 Na základe kritiky výkonov lietadla sa v roku 1974 uskutočnilo niekoľko zmien 
týkajúcich sa hlavne motorov a ovládania. Takto vzniknutý Piper PA-34-220T Seneca II 
bol vybavený motormi Continental TSIO-360-E s turbodúchadlom. Nasledujúce plánované 
zmeny sa mali týkať hlavne chvostovej časti, ktorá mala tvar T a motorov. Od zmeny 
chvostových plôch sa upustilo. Nové motory s proti bežnými vrtuľami poskytovali výkon 
165kW. K zmenám došlo aj v interiéry a prístrojovej doske.  Takto zmenený Piper PA-34-
220T Seneca III sa vyrábal od roku 1991 do roku 1994, kedy ho vymenil Piper PA-34-
220T Seneca IV.            
 Súčasný typ Piper PA-34-220T Seneca V sa začal vyrábať v roku 1997. Vyrobených 
bolo viac ako 5640 kusov (200 kusov Seneca V), z toho 890 v licencii firmami PZL Mielec 
(M-20 Mewa) a Embraer  (EMB-810). Detailné špecifikácie sú uvedené v prílohe    






Konštrukcia a pohon 
 Piper Seneca V má celokovovú konštrukciu doplnenú časťami z kompozitných 
materiálov. Jedná sa o prednú časť lietadla až po prednú prepážku kabíny, koncové oblúky 
krídiel a chvostových plôch. Z rovnakého materiálu sú aj motorové kryty a aerodynamické 
prechody, čím sa zabezpečilo pomerne vysoké zníženie hmotnosti. Ovládanie lietadla je 
manuálne (krídelka, smerové kormidlo, výškové kormidlo), klapky sa vysúvajú do 
maximálnej polohy 40° elektricky.          
 Podvozok je trojbodový, hydraulicky zaťahovateľný. V prípade poruchy na 
hydraulickom systéme je možnosť vysunúť podvozok vlastnou váhou. Predná podvozková 
noha sa zaťahuje dopredu, hlavné podvozkové nohy dovnútra trupu.    
 Vnútorne chladený motor Continetal L/TSIO-360-RB poskytuje vysoký výkon 220 hp 
až do výšky 19 500 ft (5944 m). Nižšie otáčky zabezpečujú nižšiu hlučnosť a spotrebu 
paliva. Trojlisté vrtule McCauley 82NJA-6 (povinné v prípade de-ice systému) alebo 
Hartzell BHC-C2YF-2 sú za letu staviteľné a proti bežné, takže v prípade vysadenia nie je 
ani jeden z motorov kritický. Motory sú vybavené turbokompresormi, čo umožňuje 
lietadlu vystúpať až do výšky 25000 ft (8300 m).  Otvory vstupu vzduchu sú navrhnuté 
tak, aby do maximálnej možnej miery potlačili možnosť námrazy. Palivo je umiestnené 
v štyroch nádržiach v krídlach s celkovým objemom 485 litrov.     
 Seneca V je vybavená pneumatickým odmrazovacím systémom nábežných hrán 
krídiel a chvostových plôch. Vrtuľové listy a štítok čelného skla sú vybavené vnútorným 
elektrickým vyhrievaním. Lietadlo je vďaka týmto technológiám certifikovaná pre lety 
v známej námraze. [18] 
    
Kabína a prístrojové vybavenie kokpitu 
 Kabína pre pasažierov poskytuje priestor pre 5 PAX s batožinou respektíve 6 PAX bez 
batožiny (obdobne ako pri Cessne P210N potreba 2 pilotov pri obchodnej leteckej 
činnosti). Kabína je pomerne priestorná a k pohodliu prispievajú aj kožené sedadlá. Pre 
uloženie batožiny slúžia dva odkladacie priestory - v zadnej časti kabíny na 39 kg 
a v nosovej časti na 45 kg.          
 Seneca V disponuje veľkými  dverami na každej strane trupu. Dvere na ľavej strane sú 
doplnené o menšie otvárateľné dvere, ktoré značne uľahčujú nakladanie a manipuláciu 
s objemnejšími predmetmi. Sedačky v kabíne sú ľahko odmontovateľné. Prispôsobenie 
kabíny pre zvolený druh prepravy tzn. preprava PAX, PAX/Cargo, Cargo je veľmi rýchla a 
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jednoduchá. V štandardnej výbave je spaľovacie vykurovanie kabíny, na požiadanie je 
možné inštalovať klimatizáciu.         
 Nevýhodou Senecy V je nepretlaková kabína. Pri letoch vo vysokých hladinách je teda 
potrebné zabezpečiť kyslíkové vybavenie pre všetkých cestujúcich. Možnosťou je 
doplnenie integrovaného kyslíkového vybavenia. [18]  
 




 Zákazník ma možnosť vybrať si z dvoch variantov kokpitu. Prvým je klasické 
usporiadanie s analógovými ukazovateľmi doplnené o dvojicu GPS Garmin GNS-430W 
(NAV/COM/GPS).           
 Druhou možnosťou je tzv. full glass kokpit. Ten je oproti starším verziám značne 
modernizovaný. Dva veľkoplošné displeje systému Avidyne Entegra poskytujú všetky 
potrebné informácie. Primárny letový displej zobrazuje základné letové a navigačné údaje 
a základné motorové hodnoty. Pravý multifunkčný displej zobrazuje podrobné motorové 
prístroje, mapy a sú v ňom vyvedené výstupy doplnkových systémov ako TCAS, TAWS, 
StormScope prípadne údaje z meteorologického radaru.    
 Ďalšie navigačné vybavenie lietadla tvorí dvojica GPS Garmin GNS-430 
s integrovanými komunikačnými a navigačnými rádioprijímačmi. Lietadlo je tiež vybavené 
autopilotom S-TEC System 55x,  ktorý umožňuje presné priblíženie podľa CAT I (200 ft  
DH, RVR 550 m).  Zákazník má možnosť doplniť vybavenie lietadla ďalšími systémami 
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ako varovanie blízkosti zeme a systém aktívneho varovania okolitej prevádzky (Honeywell 
IHAS 8000), systém tlmenia vybočenia, meteorologický radar,  DME a ADF indikátory 
atď. Tieto systémy výrazne uľahčujú prácu pilota, no zároveň dvíhajú základnú cenu 
lietadla. [20] 
 
        Obrázok 5 Klasický kokpit doplnený o meteorologický radar a dvojicu GPS   





























5. 2. 2  Lietadlá s turbovrtuľovým motorom 
 
 Lietadlá s turbovrtuľovými motormi využívajú pre pohon vrtule turbínu. Samotný ťah 
vytvára vrtuľa, nie výfukové plyny ako pri klasických turbínach. Piestové vrtuľové motory 
sú značne limitované vo vysokých výškach a pri rýchlostiach nad 600 km/h sa stávajú 
značne neefektívne. Spojením jednoprúdového motoru, ktorý je určený pre prácu vo 
vysokých výškach a vrtule sa dosiahla výborná účinnosť pri rýchlostiach pod 700 km/h. 
Vďaka použitej vrtuli sú motory menej hlučné v porovnaní s prúdovými motormi. Údržba 
turbovrtuľových motorov je menej nákladná vďaka menšiemu počtu pohyblivých častí. Ich 
nevýhodou je nutnosť použitia reduktoru otáčok z hriadeľa turbíny na vrtuľu, čo navršuje 
ich cenu. Motory na pohon používajú letecký petrolej JET A-1.     
 Turbovrtuľové motory si získali obľubu hlavne v dopravných lietadlách určených pre 
krátke a stredné trate, ale aj pre menšie lietadlá, pretože nie sú obmedzené výškou letu. 
Lietadlá s týmito motormi sa pohybujú vo vyšších výškach 10 000 m (FL350) nad úrovňou 
oblačnosti, čo má pozitívny vplyv na spotrebu paliva ale aj vyťaženie posádky.   
 Hlavnými výrobcami lietadiel vhodných pre vykonávanie dopravy aerotaxi sú 
spoločnosti Rytheon Beechcraft, Piper a Cessna Textron Company. Trh doplňuje 
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spoločnosť Pilatus. V práci kategóriu turbovrtuľových lietadiel zastupuje lietadlo Rytheon 
Beechcraft King Air 200. 
 
 
5. 2. 2. 1   Beechcraft King Air 200 
                                                                                            
 
Základné technické dáta 
Dĺžka: 13,34 m   
Výška: 4,57 m  
Rozpätie: 16,61 m 
Rýchlosť: 536 km/h 
Dolet: 3380 km (1825nm) 
Dostup: 10700m (35000 ft)  
Kapacita: 7(9)+1(2) 







 Prvý prototyp King Air 200 bol vyvinutý na základe verzie 100 King Air v roku 1969 
ako verzia 101. Trup 200-vky bol rovnaký ako pri predchádzajúcej verzii 100. Zmeny sa 
dotkli zadnej časti, ktorá bola uspôsobená na upevnenie chvostovej časti tvaru T (model 
100 mal klasické usporiadanie) a došlo k celkovému spevneniu pre dosiahnutie vyššieho 
pretlaku. Ďalšie zmeny sa týkali zástavby výkonnejších pohonných jednotiek 
Pratt&Whitney Canada PT-6A-41 (630kW). Došlo aj k zväčšeniu rozpätia krídla o 1,17 m. 
Tým sa docielilo zvýšenie kapacity palivových nádrží o 230 l.  Maximálna vzletová 
hmotnosť sa zdvihla o 450 kg. Prvý prototyp vzlietol  po dlhom a precíznom testovaní 27 
októbra 1972. Certifikácia pre civilnú prevádzku bola ukončená v decembri 1973. Počas 
nasledujúcich rokov došlo k rôznym úpravám verzie 200. Verzia 200T určená pre vzdušný 
prieskum a pozorovanie mala upravené brucho lietadla pre upevnenie kamier a prídavné 
nádrže na koncoch krídiel pre zvýšenie doletu.        
 Verzia 200C sa využívala hlavne ako lietajúca nemocnica. Úprava spočívala 
v inštalácii veľkých nákladových dvier v zadnej časti lietadla. Ďalšie úpravy vo verziách 
B200, B200C, B200T sa týkali najmä inštalácie hydraulických systémov a nových vrtúľ 
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a od roku 1995 aj inštalácie novej avioniky (EFIS). Nasledovníkom verzie 200 sa stala 
verzia 300/350, ktorá prvýkrát letela 3. septembra 1983. Prešla celkovými úpravami trupu, 
došlo k inštalácii nových pohonných jednotiek. Maximálna vzletová hmotnosť sa zdvihla 
na 6300 kg. Súčasne bola vyrábaná aj verzia 300LW s maximálnou vzletovou hmotnosťou 
5700 kg. Od roku 1988 sa pracovalo na upravenej verzii B300 s predĺženým trupom 
a wingletami. Verzia bola predstavená v roku 1990 a je stále vo výrobe ako King Air 350. 
Celkovo bolo vyrobených viac ako 3400 kusov lietadiel všetkých verzií. Detailné 
špecifikácie sú uvedené v prílohe (príloha4). [24] 
 
Konštrukcia a pohon 
 Beechraft King Air 200 je celokovový dolnoplošník pološkrupinovej konštrukcie. 
Krídla sú dvojnosníkové, vybavené štrbinovými klapkami. V prípade záujmu 
prevádzkovateľa môžu byť doplnené wingletami. Trup lietadla je pretlakový, konštruovaný 
metódou fail-safe a odhlučnený. Chvostové plochy sú v tvare T. Ovládanie krídielok 
a výškovky je manuálne, klapky sa vysúvajú elektricky.       
 Podvozok je trojbodový, hydraulicky zaťahovateľný.  Riaditeľná predná podvozková 
noha sa zaťahuje smerom dozadu, hlavné podvozkové nohy so zdvojenými kolesami 
smerom dopredu do motorových gondol.        
 Dvojica turbovrtuľových motorov Pratt&Whitney Canada PT6A-42, každý s výkonom 
850 hp (634kW) poháňa štvorlistové vrtule Hartzell. Vrtule sú kovové s konštantnými 
otáčkami a umožňujú reverzáciu ťahu. V štandardnej výbave je detektor požiaru 
v motorovom priestore, voliteľný je hasiaci systém. Palivo je uložené v dvoch hlavných 
nádržiach umiestených v krídlach, každá s objemom 1461 litrov. Zákazník má možnosť 
zvýšiť kapacitu neseného paliva prostredníctvom dvoch prídavných nádrží s celkovým 
objemom 802 litrov. Prídavné nádrže sa montujú na špičky krídiel. [18] 
 
Kabína a prístrojové vybavenie kokpitu 
 Kabína lietadla je pretlaková, odhlučnená a klimatizovaná. Na vyhrievanie slúžia 
elektrické ohrievače, ktoré umožňujú vyhriať kabínu ešte pred naštartovaním motorov. 
Štandardne poskytuje priestor pre 7 PAX s batožinou. V prípade potreby sa môžu pridať 
dve sedadlá do batožinového priestoru, čím sa celková kapacita zvýši na 9 PAX. Pri 









Batožinový priestor unesie 249 kg batožiny. Kokpit od kabíny pre cestujúcich oddeľujú 
posuvné dvere. Pre nastupovanie sa využívajú dvere s integrovanými schodíkmi na ľavej 
strane lietadla. Nákladové dvere nie sú štandardnou výbavou, môžu však byť inštalované 
na žiadosť zákazníka. Núdzový východ je umiestnený na pravej strane lietadla nad 
krídlom. Pre zvýšenie bezpečnosti cestujúcich v prípade nehody je možné do kabíny 
inštalovať núdzovú zásobu kyslíka s automaticky vypadávajúcimi maskami s objemom 




















      Obrázok 8 Nákladové dvere s integrovaným nakladacím zariadením v prevedení  
                        lietajúcej ambulancie  [26]                                                                                        
 
    
 
 Kokpit lietadla je štandardne vybavený avionickým systémom Rockwell Collins Pro 
Line II. Od roku 2003 si zákazník môže vybrať tzv. full-glass kokpit s avionickým 
systémom Rockwell Collins Pro Line 21. Systém okrem klasických analógových 
ukazovateľov v štandardnej výbave zahŕňa meteorologický radar Rockwell Collins WXR-
270, nahrávač zvukového záznamu Fairchild A-100A, autopilot APS-65H (Rockwell 
Collins), EFIS-84/B14. Zákazník si môže miesto štandardne dodávaného EFIS-u vybrať 
EFIS-85B, ktorý obsahuje multifunkčné displeje. Komunikáciu zabezpečuje systém 

















       Obrázok 9 Kokpit  vybavený   avionickým   systémom   Rockwell  Collins  







         Obrázok 10 Kokpit vybavený avionickým systémom  Rockwell Collins 






5. 2. 3  Lietadlá s prúdovými motormi 
 Prúdové motory sú zo všetkých motorov používaných v civilnom letectve 
najvýkonnejšie. Podobne ako turbovrtuľové motory sú stavané pre prácu vo vysokých 
výškach a z vysokými výkonmi. Využívajú sa hlavne v klasických dopravných lietadlách, 
ale aj malých prúdových lietadlách tzv. business jetoch.  Prúdové motory majú vynikajúci 
pomer hmotnosť/výkon, majú pokojný chod tzn. nízke vibrácie a pomerne jednoduchú 
údržbu.  Cenou za vysoké výkony je vyššia spotreba pohonných hmôt a olejov. To sa dá do 
určitej miery ovplyvniť zvolenou letovou hladinou. Pre optimálnu spotrebu je vhodná 
hladina 35 000 ft (FL350).          
 V aerotaxovej doprave sa lietadlá s prúdovými motormi objavujú veľmi často. Sú to 
bussines jety a novovzniknutá kategória Very Light Jety. Tvoria drvivú väčšinu flotíl 
jednotlivých dopravcov. Ich výhoda spočíva vo vysokej rýchlosti a nízkej hlučnosti, čo je 
pre zákazníkov veľmi dôležité. Komfort, ktorý takéto lietadlá dokážu zákazníkom 
poskytnúť je na vyššej úrovni, ako by to bolo pri lietadlách s piestovými motormi.  
 Vedúcimi spoločnosťami na trhu je najmä Cessna Textron Company, ale aj firmy 
Rytheon Beechcraft, Gulfstream a Embraer. V kategórii bussines jet je už trh pomerne 
vyrovnaný aj vďaka veľkému dopytu po takýchto typoch lietadiel. Pre prácu som si vybral 
lietadlo Cessna 525 Citation Jet CJ1. V novo vzniknutej kategórie very light jet má zatiaľ 
dominantné postavenie spoločnosť Cessna Textron Company s lietadlom Cessna 510 





















5. 2. 3. 1  Cessna 525 Citation Jet CJ1                                                                                   
                                                                                          
Základné technické dáta 
                                                                          
Dĺžka: 12,98 m   
Výška: 4,19 m  
Rozpätie: 14,30 m 
Rýchlosť: 720 km/h 
Dolet: 2048 km (1300 nm) 
Dostup: 12497m (41000ft)  
Kapacita: 5+1 





 Citaton Jet bol ďalším vývojovým krokom a nahradením lietadiel Citation a Citation I. 
Nový model pod označením  525 Citation Jet bol predstavený na výročnom stretnutí US 
National Business Aircraft Association v roku 1989. Prvý let bol vykonaný 29. apríla 1991. 
Typový certifikát bol FAA vydaný 16. októbra 1992 a prvé dodávky boli ukončené 30. 
marca 1993. Konštrukcia Citation Jet vychádzala z Citation I. Predná časť trupu bola 
pôvodná, úpravu podstúpila hlavne zadná časť trupu. Celkovo je trup Citation Jet proti 
Citation I kratší o 27 cm. Na druhej strane sa zvýšila výška kabíny. Vymenené boli 
klasické chvostové plochy za plochy tvaru T. Nové krídla so superkritickým laminárnym 
profilom a nové motory Williams FJ44 poskytli lietadlu výborné letové vlastnosti. 
V kokpite prešlo zmenou aj prístrojové vybavenie. Inštalovaný bol systém EFIS 
certifikovaný pre jednopilotné usporiadanie. V roku 1998 boli na stretnutí NBAA 
predstavené plány na nové verzie Citation Jet  CJ1 a CJ2. CJ1 mala nainštalovaný nový 
EFIS Collins Pro Line 21. Mierne zvýšená bola aj maximálna vzletová hmotnosť.  
 Kabína verzie CJ2 bola predĺžená o 89 cm, čím sa umožnilo zvýšenie kapacity na 6 
PAX. Nainštalované boli nové motory FJ44-2C, predĺžené krídla a zväčšená plocha 
chvostových plôch. Verzia CJ3 je opäť predĺžená verzia CJ2. Kabína je schopná pojať 6 
PAX. Zmeny sa dočkal aj kokpit, nainštalovaná bola nová avionika Rockwell Collins.  
Ostatná verzia CJ4 má oproti CJ3 kabínu predĺženú o 60 cm a nové krídla šípovitého tvaru  
Verejnosti bola predstavená v roku 2006.  Súčasným nástupcom lietadla Cessna Citation 
CJ1 je upravená verzia CJ1+.  Pri tejto verzii došlo k zvýšeniu maximálnych hmotností, 
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výkonu motorov a zlepšeniu celkových letových vlastností, ako aj modernizácii avioniky.  
Detailné špecifikácie sú uvedené v prílohe (príloha4). [30] 
 
Konštrukcia a pohon 
 Cessna Citation CJ1 je celokovový dolnoplošník konvenčnej konštrukcie. Trup je 
pološkrupinovej konštrukcie s dvoma pretlakovými prepážkami. Skosené krídlo je 
celokovové, trojnosníkovej konštrukcie. Chvostové plochy sú tvaru T.  Ovládanie všetkých 
pohyblivých plôch je manuálne s vyvážením vo všetkých troch osiach, klapky 
a aerodynamické brzdy sú ovládané hydraulicky.        
 Prúdové motory Williams FJ44-1AP montované v zadnej časti trupu na pylónoch pred 
chvostovými plochami poskytujú ťah 8,72 kN každý. Ovládané sú dvojkanálovým 
systémom Full Authority Digital Engine Control (FADEC). Tieto motory sú úspornejšie 
ako turbovrtuľové alebo dvojprúdové typy s porovnateľným výkonom. Palivo pre motor je 
dodávané z dvoch nádrží umiestnených v krídlach. Celková hmotnosť paliva môže byť až 
1460 kg.           
 Podvozok Cessny Citation CJ1 je trojbodový, hydraulicky zaťahovateľný.  Predná 
podvozková noha zaťahuje smerom dopredu, hlavný podvozok smerom ku stredu trupu.  
Kapotáž hlavného podvozka je len čiastočná. [18] 
 
Kabína a prístrojové vybavenie kokpitu 
 Pretlaková a klimatizovaná kabína v klasickom usporiadaní pojme 6 PAX. Štyri 
sedačky sú umiestnené proti sebe, jedna oproti vstupným dverám a posledná v zadnej časti 
lietadla. Maximálna kapacita je 7 PAX. Štandardne dodávané lietadlá majú tzv. klubové 
usporiadanie pre 4 PAX. Takto upravená kabína poskytuje vysoký komfort. Vybavenie 
zahŕňa stolíky, pohodlné sedačky s opierkami na ruky, svetlo na čítanie pre každého 
cestujúceho zvlášť, občerstvovacie boxy atď. Celý interiér je kožený. O vytvorenie 
pretlaku (0,58 baru = 2400 m kabínová výška) sa stará výkonný tlakovací systém. [18]  










 Kokpit je štandardne vybavený avionickým systémom Rockwell Colins Pro Line 21.  
Systém obsahuje 3 veľkoplošné LCD displeje. Dva slúžia ako primárny letový display 
(PFD) pre kapitána a druhého pilota, tretí ako multifunkčný display. Na ňom si piloti môžu 
zobraziť motorové prístroje, mapy a ďalšie navigačné údaje. Samozrejmosťou je 
meteorologický radar Rockwell Collins WXR-800, prijímač signálov DME, VOR, 
markerov a autopilot. O rádionavigáciu sa stará dvojica GPS zabudovaná priamo v systéme 



















                   Obrázok 12  Štandardné avionické vybavenie Roclwell Collins Pro  





5. 2. 3. 2  Cessna 510 Citation Mustang 
 
Základné technické dáta 
Dĺžka: 12,73 m   
Výška: 4,09 m  
Rozpätie: 13,16 m 
Rýchlosť: 630 km/h 
Dolet: 2160 km (1167nm) 
Dostup: 12500m (41000 ft)  
Kapacita: 4(5)+1(2) 





 Cessna Citation Mustang je lietadlo kategórie Very Light Jet. Prvé plány predstavovali 
Citation Mustang ako turbovrtuľové lietadlo. Koncepcia s prúdovými motormi bola 
zvolená v roku 2001. Trup lietadla je navrhnutý úplne nanovo, krídlo je prevzaté 
a zmenšené zo Citation Sovereign. Proces certifikácie prebiehal na 5-tich lietadlách. Prvé 
lietadlo bolo prototypom, ďalšie už predsériové lietadlá podstúpili letové skúšky. Posledné 
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dva stroje boli určené pre statické únavové skúšky. Cessna 510 Citation Mustang bola 
predstavená  v roku 2002. Prvý let bol vykonaný  18. apríla 2005 z McDonnel Air Force 
Base. Typový certifikát bol získaný od FAA v septembri 2006, od EASA v máji 2007. 
Ďalšie certifikáty nasledovali na základe vykonaných skúšok – certifikát pre strmé 
priblíženie a pre let do známej námrazy, IFR/VFR prevádzka, RVSM,  jednopilotná 
prevádzka, GPS/WAAS operácie. Výroba prvého prototypu a počiatočná výroba bola 
zahájená v Cessna Independence v Kansase. Prvý Citation Mustang bol dodaný 22. 
Novembra 2006 spoločnosti Mustang Management Group of Fresno sídliacej v Kalifornii. 
V súčasnosti lieta Cessna Citation Mustang po celom svete u viac ako 250-tich zákazníkov. 
Celkovo bolo vyrobených viac ako 280 strojov. Detailné špecifikácie sú uvedené v prílohe 
4. [18] 
 
Konštrukcia a pohon 
 Lietadlo je celokovový dolnoplošník  z hliníkovej zliatiny. Pretlakový trup je 
pološkrupinovej konštrukcie s dvoma tlakovými prepážkami v prednej a zadnej časti.  
Krídla prevzaté z Cessna Citation Sovereign sú trojnosníkovej konštrukcie. Chvostové 
plochy sú v tvare T. Ovládanie pohyblivých plôch je manuálne s vyvážením vo všetkých 
troch osiach. Klapky sú ovládané hydraulicky.       
 Dva dvojprúdové motory Pratt&Whitney PW615F umiestnené v zadnej časti trupu po 
stranách,  pred chvostovými plochami, poskytujú celkový ťah 12 kN. Motory sú ovládané 
systémom FADEC. Palivo s celkovou hmotnosťou 1170 kg je umiestnené v dvoch 
nádržiach v krídlach, tretia sa montuje na spodnú časť trupu.    
 Lietadlo je vybavené hydraulicky zaťahovateľným trojbodovým podvozkom. Predná 
podvozková noha sa zaťahuje smerom dopredu,  hlavný podvozok smerom do vnútra. 
Hlavný podvozok je kapotovaný len čiastočne.        
 Cessna Citation Mustang je certifikovaná pre lety do známej námrazy, preto je 
vybavená odmrazovacím systémom na krídlach, chvostových plochách, prednom skle 
kokpitu a nasávacích kanáloch motorov. [18] 
 
Kabína a prístrojové vybavenie kabíny 
 Pretlaková kabína poskytuje miesto pre 4 PAX. O vytvorenie pretlaku sa stará systém 
Kollsman Autoschedule KAPS II.  Tlak v kabíne je 0,57 baru, čo zodpovedá kabínovej 
výške 2440 m. Klasické, väčšinou klubové usporiadanie interiéru obsahuje kožené 
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čalúnenie sedačiek, chemickú toaletu na pravej strane oproti vstupným dverám,  priestory 
pre občerstvenie a rôzne ukladacie priestory za kokpitom.     
 Batožinové priestory sú dva -  v nosovej a chvostovej časti lietadla. Oba priestory nie 
sú pretlakové a sú s vonkajším prístupom. Kabína je klimatizovaná. Štandardnou výbavou 
je aj kyslíkový systém pre pasažierov a pilotov. Do kabíny sa vstupuje dverami na ľavej 
strane lietadla. Núdzový východ je umiestnený na pravej strane nad krídlom. [18]  
 
        Obrázok 13 Otvorené vstupné dvere a batožinový priestor pod motorovou 























         Obrázok 14 Luxusné klubové usporiadanie kabíny [35] 
 
 
 Avionika lietadla je zaistená systémom Garmin G1000. Základ tvoria tri veľkoplošné 
LCD panely. Dva slúžia ako PFD pre kapitána a druhého pilota, druhý je multifunkčný 
displej (MFD). Na ňom si pilot môže vyvolať motorové prístroje, mapy, 
rádiokomunikáciu, letový plán atď. Komunikáciu a rádionavigáciu zabezpečuje systém 
Garmin GMA 1374D. Meteorologický radar Garmin GWX 68 poskytuje pilotom 
informácie o aktuálnom stave počasia okolo lietadla. Obrazový výstup je vyvedený na 
multifunkčný displej. Orientáciu v priestore pilotovi uľahčuje systém Attitude and Heading 
Reference System (AHRS).  K ďalšiemu vybaveniu patrí aj FMS Garmin GCU 475, DME 


















         Obrázok 15 Kabína vybavená avionickým systémom Rockwell Collins 



















6  VÝPOČET PREVÁDZKOVÝCH NÁKLADOV 
 
 Porovnávacie metódy slúžia na vytvorenie uceleného obrazu, aká nákladná bude 
prevádzka jednotlivých typov lietadiel. Na základe takto vytvoreného obrazu sa 
manažment leteckých spoločností dokáže jednoducho a efektívne rozhodnúť, aké lietadlo 
najviac vyhovuje ich požiadavkám. Všetky náklady spojené s nákupom a prevádzkou 
lietadla sú do určitej miery závislé na technickom stupni daného lietadla, spôsobom jeho 
výroby ako aj samotnou ekonomickosťou výroby. Náklady na prevádzku lietadla nie sú 
počas prevádzky konštantné, ale postupne sa menia. V takzvanom zábehu lietadla tzn.        
v počiatočnej fáze jeho používania bývajú náklady na jeho prevádzku pomerne vysoké, 
pretože má obvykle malé denné využitie. Vysoké sú aj náklady na preškolenie a výcvik 
technikov a posádky na nový typ lietadla. Postupom času vzrastá jeho vyťaženosť a spolu 
so vzrastajúcimi skúsenosťami posádok sa znižujú náklady na letovú hodinu. Pre 
objektívnosť vyhodnocovaných parametrov (ekonomickej efektívnosti, technických 
charakteristík) je dôležité zabezpečiť rovnaké podmienky  pre všetky lietadlá, ktoré sú 
cieľom záujmu. Cieľom porovnávania je stanoviť ekonomicky najvhodnejšie lietadlo pri 
daných prevádzkových podmienkach a porovnať jeho technicko-ekonomické 
charakteristiky s úrovňou danej triedy. [37]  
 
6. 1  Teória výpočtu 
 
 Celkové náklady môžeme rozdeliť na náklady prevádzkové a neprevádzkové. 
Neprevádzkové (režijné) náklady zahŕňajú náklady na správu budov, automobilového 
parku, náklady na energie ako aj rôzne úroky, dane, úvery atď. Prevádzkové náklady 
súvisia s vykonávaním letovej činnosti. Tie ďalej môžeme rozdeliť na priame a nepriame 
prevádzkové náklady. Priame náklady súvisia s vykonaným letom, nepriame s jeho 
zabezpečením, tzn. catering, predaj lístkov, handling atď.      
 V práci sa budem zaoberať len priamymi prevádzkovými nákladmi, tzn. nákladmi, 
ktoré sa priamo dotýkajú daného lietadla. Náklady som rozdelil na dve skupiny. Prvou 
skupinou sú fixné náklady. Tieto náklady sú časovo nemenné, tzn. nevplýva na nich počet 
letov, prepravených osôb. Do nej som zahrnul, poistenie lietadla a odpisy (drak, motor), 
fixné náklady na posádku, tzn. platy a poistenie a hangárovacie poplatky. Aj napriek 
častým technickým prehliadkam a výbornému stavu, v ktorom sa lietadlá musia nachádzať, 
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dochádza časom k znižovaniu jeho hodnoty, ktoré je spôsobené starnutím a možnosťou 
modernizácie letového parku novými strojmi. Toto opotrebenie vo výpočtoch reprezentujú 
odpisy na drak a motory.         
 Druhou skupinou nákladov sú variabilné náklady. Tieto náklady sa menia v závislosti 
od intenzity využívania lietadiel. Do nich som zaradil náklady na pohonné a mazacie 
hmoty a náklady na údržbu. Hangárovacie poplatky uvedené vo fixných nákladoch sú 
z dôvodu potreby hangárovania lietadiel na báze. [38]    
 Navigačné, pristávacie a ďalšie letištné poplatky do samotného výpočtu nákladov 
nezahrniem, pretože tieto poplatky sa účtujú priamo zákazníkovi na základe daného letu.  
 
6. 1. 1  Fixné náklady 
 
Odpisy - Dopravca môže pre novonadobudnutý majetok využiť odpisy. Odpisy vyjadrujú 
mieru opotrebenia majetku vo finančných jednotkách. Odpisy som vypočítal na základe 
celkovej ceny lietadla podľa  Zákona o daniach z príjmu č. 856/1992 Zb. Daňový zákon 
vymedzuje dva druhy odpisov – rovnomerné a zrýchlené. Pre účel výpočtu som využil 
rovnomerné odpisy. Ako prvé bolo potrebné určiť dobu odpisu. Podľa zákona č 856/1992 
Zb. §30 patrí lietadlová technika do odpisovej skupiny 2. Podľa tabuľky uvedenej v tomto 
zákone je odpisová dobu 5 rokov. Po určení odpisovej doby môžeme pristúpil 
k samotnému výpočtu. Podľa §31 zákona č.856/1992 Zb. je pre odpisovú skupinu 2 sadzba 
v prvom roku odpisovania 11%, v ďalších rokoch 22,25 %.  Odpisy sú počítané pre nové aj 
pre olietané lietadlá (viď príloha 5). [39] 
 
Poistenie - Poistenie lietadla je veľmi dôležitou súčasťou nákladov. Bez poistenia lietadiel 
nemôže dopravca vykonávať obchodnú prepravnú činnosť. Výška poistného závisí od 
aktuálnej trhovej ponuky. Vo výraznej miere odvíja od výšky dohodnutej cieľovej sumy 
poistného. Najnižšia možná cieľová suma je nákupná cena lietadla. Ďalšie faktory 
vstupujúce do výpočtu poistného sú napr. MTOW, počet a typ motorov, počet pasažierov, 
typ podvozku – zaťahovateľný/nezaťahovateľný, počet a plat posádok, charakter 
plánovanej prevádzky atď. Výšku poistného som určil na základe podkladov zaslaných 




Platy posádky - Platy lietajúceho personálu sú špecifickou položkou. Tu sa ponúkajú dve 
možnosti vyplácania personálu. Prvou  možnosťou je najímanie si posádky len na daný let, 
tzn. dopravcovi nevznikajú fixné platové povinnosti. Dopravca platí pilotom len za 
odlietané hodiny. Druhou možnosťou je zamestnanie na trvalý pracovný pomer. V tomto 
prípade dopravca musí vyplácať v zmluve stanovenú základnú mesačnú mzdu. Z nej ďalej 
plynie povinnosť zamestnávateľa platiť odvody do sociálnej a zdravotnej poisťovne. Platy 
posádok som stanovil fixne pre všetky typy lietadiel nasledovne: kapitán 2600 €/mesiac 
v hrubom, druhý pilot (F/O) 1660 €/mesiac v hrubom. Ako základ pre stanovenie výšky 
platu som bral informácie od spoločnosti VIP Wings, ktorá mi potvrdila priemernú výšku 
platu kapitána pred ekonomickou krízou vo výške 3900 €/mesiac v hrubom. Platy druhého 
pilota sú zhruba o 1/3 nižšie. Vplyvom ekonomickej krízy dochádza k znižovaniu platov 
približne o 1/3.  Preto sa to premietne aj do mojich výpočtov. Platy posádok sú uvedené 
v prílohe (príloha 7). 
 
Odvody - Pri zamestnávaní na trvalý pracovný pomer musí dopravca odvádzať odvody do 
sociálnej a zdravotnej poisťovne. Sociálne odvody obsahujú nemocenské, dôchodkové 
poistenie. Dopravca odvádza určité percento aj ako príspevok na štátnu politiku 
zamestnanosti. Zamestnávateľ odvádza do zdravotnej poisťovne  9% zo mzdy, do sociálnej 
25% zo mzdy zamestnanca (viď príloha 7). [40] 
 
Hangárovacie poplatky - Hangárovacie poplatky som v práci zaradil do fixných nákladov. 
Je to z dôvodu potreby hangárovania lietadiel na základni. Pre približné určenie poplatkov 
som využil AIP Českej Republiky. Priemerná cena za vyžívanie hangáru je na úrovni 200 
Kč za každú začatú tonu MTOW na deň. Pri dlhodobom hangárovaní sa vo väčšine 
prípadov poskytuje zľava na základe individuálnej dohody. Hangárovacie poplatky sú 
uvedené v prílohe (príloha 8). [41]  
  
Obnovovací výcvik – Obnovovací výcvik musí absolvovať každý člen posádky pre 
udržanie si kvalifikácií. Výcviky sa vykonávajú minimálne raz za 12 mesiacov. Dopravca 
má dve možnosti ako výcvik zabezpečiť. Buď sa vykoná plánovaný let so všetkými 
povinnými úkonmi  s examinátorom na palube, alebo v špecializovaných strediskách na 




6. 1. 2  Variabilné náklady         
    
Údržba a servis - Aby lietadlová technika zostala bezpečná a letu schopná, musí 
podstupovať pravidelné prehliadky stanovené výrobcom pre každý typ lietadla. Zvyčajne 
vykonávajú po odlietaní 50h, 100h, 200h, 500h. Na základe odlietaných hodín sa  postupne 
tieto prehliadky vykonávajú. Čím viac hodín sa s lietadlom odlieta, tým viac prehliadok sa 
bude musieť vykonať, tým vyššia cena údržby bude. Keď však tieto náklady vztiahneme 
na letovú hodinu, pri rôznych náletoch budú rovnaké. Budú sa teda správať ako fixné 
náklady. Toto platí len pre priemerný ročný nálet vyšší ako 100 h. Pri nálete menšom ako 
100 letových hodín vstupujú do výpočtu ďalšie premenné – ročná prehliadka a limitované 
celky. Pri výpočet som informácie pre náklady na údržbu lietadiel čerpal z informácií od 
firmy Conklin & de Decker, ktorá sa špecializuje na výpočet prevádzkových nákladov 
a porovnávanie lietadlovej techniky a na základe informácií od prevádzkovateľov 
vybraných lietadiel. V samotných nákladov sú zahrnuté pravidelné prehliadky, limitované 
celky a generálne opravy motorov.    
     
Spotreba paliva a olejov - Spotreba paliva a olejov sa odvíja od odlietaných hodín, resp. 
podľa ročného náletu. Jednotlivé spotreby sú určené na základe podkladov od 
prevádzkovateľov lietadiel. Samotnú spotrebu je potrebné navýšiť o určitú hodnotu 
z dôvodu vykonávaných motorových skúšok pred letom, pojazdom na vzletovú 
a pristávaciu dráhu, počiatočné stúpanie atď. Navýšenie som stanovil na 10%. Obchodná 
prepravná činnosť a letecké práce sú oslobodené od platenia spotrebnej dane na základe 
§49 zákona č. 353/2003 Zb. Náklady na palivo a mazacie hmoty sú uvedené v prílohe 
(príloha 9). 
Ceny leteckých palív: JET A-1 (turbovrtuľové a prúdové motory) : 0,785 €/l  
     Avgas 100 (piestové motory) : 1,358 €/l  [42] 
Ceny leteckých olejov: Royal Turbine Oil (turbovrtuľové a prúdové motory) : 14,85 €/l  
     Aero D/DM (piestové motory) : 6,371 €/l  [43] 
 
Fond opráv - Fond opráv slúži dopravcovi na pokrytie nákladov na údržbu a opravu v  
prípade neočakávaných porúch, ktoré sa nedajú odstrániť počas pravidelných údržieb. 
Tieto opravy sa musia vykonať okamžite, pretože by mohlo dôjsť k zníženiu bezpečnosti 
lietadla prípadne jeho dlhodobejšiemu uzemneniu.  Stanovenie fondu opráv je pre každý 
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typ a verziu lietadla výrazne individuálne a závisí od jeho technickej úrovne a vybavenia. 
Výška fondu opráv sa vo väčšine prípadov stanovuje ako 10% z ceny letovej hodiny, preto 
túto položku do výpočtu započítavať nebudem. 
 
6. 1. 3  Ďalšie poplatky 
 
 Poplatky uvedené v tejto časti sa pri tejto forme prepravy nezapočítavajú do fixných 
alebo variabilných nákladov, preto ich ani v mojich výpočtoch nebudem uvádzať. Je to 
z dôvodu vysokej flexibility a individuálnom prístupe ku každému letu. Konečná cena pre 
zákazníka je tvorená z dvoch častí. Prvou sú celkové náklady (fixné + variabilné), na 
základe ktorých sa vytvorí cena letovej hodiny. K tejto základnej cene sa zákazníkovi 
podľa daného letu pripočítavajú poplatky za navigačné, približovacie a ďalšie letiskové 
služby. Všetky poplatky uvedené v tejto časti platia pre územie Českej republiky. 
 
Hangárovacie a parkovacie poplatky - Hangárovacie poplatky som už uvádzal vo fixných 
nákladoch. Tie sa vzťahovali na hangárovanie lietadla na základni. Poplatky zaradené 
v tejto časti sa vzťahujú na cieľové letisko. Lietadlo potrebuje byť po prílete na cieľové 
letisko odstavené na stojánke, v prípade dlhšieho pobytu prípadne v hangári. Každé letisko 
si za tieto služby, teda poskytnutie stojánky alebo hangáru účtuje poplatky. Tieto poplatky 
sú uvedené v AIP-e ČR. Základnou hodnotou pre výpočet výšky parkovacích poplatkov je 
certifikovaná maximálna vzletová hmotnosť lietadla. [41] 
 
Poplatky za letové navigačné služby, letištné poplatky - Poplatky na letiskách, kde 
približovaciu službu zabezpečuje ŘLP ČR, sú stanovené na základe Nariadenia komisie ES 
č. 1749/2006. Jedná sa o letiská Praha, Karlove Vary, Ostrava, Brno. Na neverejných 
letiskách a letiskách určených pre prevádzku VFR sú poplatky spravidla nižšie alebo vecou 
dohody s prevádzkovateľom letiska. Poplatky sa účtujú za každý prílet. Výška poplatkov 
s odvíja od certifikovanej maximálnej vzletovej hmotnosti MTOW. Pristávacie poplatky 
a poplatky za ďalšie letiskové služby sú stanovované a vyberané daným letiskom. Všetky 
poplatky musia byť uvedené v AIP ČR.       
 Výška pristávacích poplatkov je závislá od maximálnej certifikovanej vzletovej 
hmotnosti MTOW.  Celkové náklady na pristávacie poplatky sa vypočítajú prenásobením 
MTOW v tonách  tarifou.       
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 Približovacie poplatky sú závislé od tzv. faktoru hmotnosti. Ten sa vypočíta zo vzorca 
ቀMTOW ୴ ୲୭୬áୡ୦ହ଴ ቁ
଴,଻
. Celkové náklady na približovacie poplatky sa vypočítajú 
prenásobením vypočítaného faktoru hmotnosti tarifou.       
 Súčasťou navigačných poplatkov sú aj poplatky za traťové služby. Základná sadzba 
platná od januára 2010 je vo výške 47,54 € za preletovú jednotku. Tieto poplatky sa 
mesačne upravujú na základe podnetu Eurocontrolu. Sadzba stanovená pre mesiac apríl 
2010 je vo výške 47,21 € za preletovú jednotku.  Preletová jednotka sa vypočíta podľa 
vzorca  ቀP୰ୣ୪ୣ୲ୣ୬á ୴୸ୢ୧ୟ୪ୣ୬୭ୱť ୴ ୩୫ଵ଴଴ ቁ . ට
MTOW
ହ଴ . Od traťových a približovacích poplatkov 
sú oslobodené lietadlá s certifikovanou maximálnou vzletovou hmotnosťou menšou ako 
2000 kg.  Ďalšie poplatky, ktoré letisko môže vyberať sú napríklad poplatky za  cvičné 
lety, cvičné pristátia, hlukové poplatky [41] 
 
Poplatky za využívanie letiska cestujúcimi - Dopravca platí za každého odlietava-
júceho/prilietavajúceho, na niektorých letiskách aj transferového cestujúceho poplatky. 
Letiská si tieto poplatky stanovujú sami a sú uvedené v AIP ČR. Výška poplatkov sa 
pohybuje v rozmedzí 320-525 Kč za cestujúceho. [41] 
 
6. 2  Výpočet 
 
Priemerný ročný nálet lietadiel používaných pre služby aerotaxi sa pohybuje na úrovni 
300–400 letových hodín za rok.  Dá sa povedať, že je to cieľ, ktorý sa dopravca snaží 
naplniť pri komerčnom lietaní. V prípade, že dopravca nemá klientelu, je tento nálet 
výrazne nižší a pohybuje cca do 100 letových hodín. V práci som sa zameral najmä na 










6. 2. 1  Fixné náklady 
 
Tabuľka 2 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete pre prvý rok  
                odpisovania (nové lietadlá) v € 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II / / / / / 
Piper PA-34 Seneca V 1 197 598 399 299 239 
Beechcraft King Air 200 8 221 4 110 2 740 2 055 1 644 
Cessna Citation 525 CJ1 5 990 2 995 1 996 1 497 1 198 
Cessna Citation 510 Mustang 2 308 1 154 769 577 461 
 
Tabuľka 3 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete pre 2-5  
                rok odpisovania (nové lietadlá) v € 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II / / / / / 
Piper PA-34 Seneca V 1 898 949 633 475 380 
Beechcraft King Air 200 14 127 7 063 4 709 3 532 2 826 
Cessna Citation 525 CJ1 9 875 4 938 3 292 2 469 1 975 
Cessna Citation 510 Mustang 3 542 1 771 1 181 886 708 
 
Tabuľka 4 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete pre prvý rok  
                 odpisovania (olietané lietadlá) v € 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II 524 262 175 131 105 
Piper PA-34 Seneca V 816 408 272 204 163 
Beechcraft King Air 200 3 645 1 823 1 215 911 729 
Cessna Citation 525 CJ1 3 424 1 712 1 141 856 685 
Cessna Citation 510 Mustang 2 063 1 032 688 516 413 
 
 
Tabuľka 5 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete 2-5  
               rok odpisovania (olietané lietadlá) v € 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II 608 304 203 152 122 
Piper PA-34 Seneca V 1 153 577 384 288 231 
Beechcraft King Air 200 5 895 2 948 1 965 1 474 1 179 
Cessna Citation 525 CJ1 5 337 2 668 1 779 1 334 1 067 
Cessna Citation 510 Mustang 3 122 1 561 1 041 780 62 
65 
 
6. 2. 2  Variabilné náklady 
 
Tabuľka 6 Celkové variabilné náklady v €/letovú hodinu 
Lietadlo Servis Palivo Mazacie hmoty Celkom 
Cessna P210N Centurion II 53 95 0.53 149 
Piper PA-34 Seneca V 79 155 0.51 235 
Beechcraft King Air 200 584 266 2.97 853 
Cessna Citation 525 CJ1 347 339 2.26 688 
Cessna Citation 510 Mustang 290 295 2.20 587 
 
6. 2. 3  Celkové prevádzkové náklady 
 
Tabuľka 7 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete pre prvý rok  
                odpisovania (nové lietadlá) 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II / / / / / 
Piper PA-34 Seneca V 1 432 834 634 534 474 
Beechcraft King Air 200 9 074 4 964 3 93 2 908 2 497 
Cessna Citation 525 CJ1 6 680 3 684 2 686 2 187 1 887 
Cessna Citation 510 Mustang 2 897 1 742 1 358 1 165 1 050 
 
 
Tabuľka 8 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete pre ostatné  
                roky odpisovania (nové lietadlá) 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II / / / / / 
Piper PA-34 Seneca V 2134 1184 868 710 615 
Beechcraft King Air 200 14 981 7 917 5 562 4 385 3 679 
Cessna Citation 525 CJ1 10 565 5 627 3 981 3 158 2 664 









Tabuľka 9 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete pre prvý rok  
                odpisovania (olietané lietadlá) 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II 673 411 324 280 254 
Piper PA-34 Seneca V 1051 643 507 439 398 
Beechcraft King Air 200 4 498 2 676 2 068 1 764 1 582 
Cessna Citation 525 CJ1 4 113 2 401 1 830 1 545 1 374 
Cessna Citation 510 Mustang 2 651 1 620 1 276 1 104 1 001 
 
Tabuľka 10 Náklady na letovú hodinu pri predpokladanom ročnom nálete pre 2-5  
                 rok odpisovania (olietané lietadlá) 
Lietadlo/Ročný nálet 100 200 300 400 500 
Cessna P210N Centurion II 757 670 457 350 285 
Piper PA-34 Seneca V 1 388 812 619 523 466 
Beechcraft King Air 200 6 748 3 801 2 818 2 327 2 032 
Cessna Citation 525 CJ1 6 026 3 357 2 468 2 023 1 756 
Cessna Citation 510 Mustang 3 710 2 149 1 629 1 368 1 212 
 
Graf 7  Náklady  na letovú hodinu prepočítané na jedného pasažiera pre 2-5 rok  






















Graf 8  Náklady na letovú hodinu prepočítané na jedného pasažiera pre 2-5 rok  
            odpisovania (olietané lietadlá) 
 
 
Graf 9  Náklady  na 1  kg  pri maximálnom  zaťažení pre 2-5  rok  odpisovania  










































Graf 10  Náklady na 1 kg pri maximálnom zaťažení pre 2-5 rok odpisovania  
              (olietané   lietadlá) 
 
 
 Ako ukazujú grafy, najnižšie náklady prepočítané na 1 pasažiera majú piestové 
lietadlá. Tieto náklady sa pohybujú v rozmedzí 130 - 220 € na letovú hodinu v závislosti 
od typu lietadla. Je to spôsobene nízkymi zriaďovacími nákladmi a použitou technológiou. 
Rovnako nízke sú aj náklady na maximálne zaťaženie.      
 Cessna P210N je posledný jednomotorový zástupca tohto výrobcu. V súčasnej dobe sa 
už nevyrába, aj keď snaha o znovu začatie výroby bola. To prináša určité výhody ale aj 
nevýhody. Tým, že na trhu sa pohybujú len olietané lietadlá, treba dávať pozor pri jeho 
kúpe. Je potrebné sa presvedčiť o skutočnom stave lietadla.. Cessna P210N je vhodná 
najmä na luxusnejšie vyhliadkové lety. Nízke prevádzkové náklady umožňujú vytvoriť 
ceny letových hodín tak, aby boli prístupné aj širokej verejnosti. Vďaka pretlakovej kabíne 
a cestovnej rýchlosti 350km/h je toto lietadlo vhodné aj pre prepravu business klientely.  
Poslednou možnosťou využitia lietadla je premena na cargo verziu. Priestranná kabína 
umožňuje prepravu až 2 metre dlhých predmetov. Do vnútra kabíny je možná inštalácia 
nosítok pre sanitárne účely.           
 Piper Pa-34 Seneca V je dvojmotorové lietadlo s piestovými motormi. Prevádzkové 
náklady sa pohybujú na úrovni 600 € na letovú hodinu. Kúpou olietaného lietadla sa 
náklady znížia približne o 28%. Podmienkou je ale dobrý stav lietadla. Vyššie prevádzkové 























lietadlo je vhodné najmä na lietanie luxusných vyhliadkových letov. Neprítomnosť 
pretlakovej kabíny výrazne obmedzuje jeho dostup (4500 m) a tak aj ďalšiu použiteľnosť 
pri preprave prípadnej business klientely.  Možné uplatnenie nájde toto lietadlo aj pri 
preprave carga, kde pretlaková kabína nie je prekážkou aj pri letoch vo vyšších letových 
hladinách.           
 Najdrahším lietadlom ako zriaďovacími nákladmi, tak aj nákladmi na letovú hodinu je 
King Air 200. Prispievajú k tomu najmä turbovrtuľové motory. Z vybratých lietadiel je ale 
najväčšie. To sa prejavilo pri prepočte nákladov na pasažiera, respektíve maximálny 
náklad, kde naplno využíva práve svoju veľkosť. Tieto náklady sú výrazne nižšie ako pri 
prúdových lietadlách. Lietadlo sa najviac hodí pre vykonávanie letov aerotaxi. Priestranná 
a pretlaková kabína poskytuje vysoký komfort pre cestujúcich. Lietadlo je rýchle, vďaka 
turbovrtuľovým motorom aj ekonomicky efektívne. Výhodou lietadla je možná rýchla 
premena na cargo verziu s možnosťou dodatočnej inštalácie priestranných nákladových 
dverí. Lietadlo je taktiež možné vybaviť lekárskym vybavením a využívať ho pre letecký 
transport pacientov.           
 Posledné dve lietadlá patria do kategórie prúdových lietadiel.  Zriaďovacími cenami sa 
pohybujú medzi turbovrtuľovými a piestovými lietadlami. Cessna Citation 525 CJ1 je 
najpredávanejším lietadlom kategórie business jet na svete. Miernou nevýhodou lietadla sú 
vysoké náklady na jedného pasažiera- spomedzi vybraných lietadiel najvyššie. Náklady na 
maximálne zaťaženie sa pohybujú na úrovni King Air 200. Tieto nevýhody vyvažuje 
výrazná obľúbenosť lietadla a vysoké výkony. Cestovná rýchlosť umožňuje zákazníkovi 
vysokú časovú flexibilitu a pohodlie. Luxusné vybavenie kabíny a klubové usporiadanie 
zaručuje komfort a súkromie.         
 Cessna Citation Mustang, je najpredávanejšie a najvyužívanejšie lietadlo 
v novovzniknutej kategórii Very Light Jet.  Zriaďovacími nákladmi sa pohybuje tesne nad 
úrovňou piestových lietadiel. Výkony sú však omnoho vyššie a pre business klientelu 
zaujímavejšie. Lietadlo je vhodnou alternatívou pre kategóriu business jet aj pre 
turbovrtuľové lietadlá.. Vnútorné rozmery kabíny neposkytujú toľko priestoru ako 
v prípade CJ alebo King Air 200 ani pri klubovom usporiadaní, stále je to ale dostatočné na 
oslovenie business aj VIP klientely. K tomu prispievajú aj relatívne nízke náklady na 
letovú hodinu, ktoré umožňujú vytvoriť atraktívne ceny letových hodín pre koncových 




7  ZÁVER 
 Preprava aerotaxi zažívala v poslednej dobe výrazný nárast záujmu. Po príchode 
ekonomickej krízy sa tento trend mierne utlmil. Je však pravdepodobné, že po prekonaní 
súčasného nepriaznivého vývoja bude záujem o túto formu dopravy opäť rásť. Doprava 
aerotaxi ponúka v porovnaní s klasickou leteckou prepravou množstvo výhod. Najväčšou 
výhodou je jej vysoká flexibilita a krátky prepravný proces. Individuálny prístup 
k zákazníkovi zaručuje vysoký komfort a profesionalitu. Lietadlová technika, ktorú sú som 
pre túto formu dopravy v diplomovej práci spracovával, je veľmi rôznorodá a zahŕňa 
všetky kategórie lietadiel, tzn. piestové, turbovrtuľové a prúdové. Cieľom bolo vytvoriť 
prehľad prevádzkových nákladov pre lietadlá v jednotlivých kategóriách a určiť možnosti 
využitia lietadiel v podmienkach strednej Európy.      
 Výber vhodného typu lietadla závisí najmä od plánovanej činnosti a výberu klientely, 
ktorú by chcel dopravca svojim produktom osloviť. Dobré rozhodnutie o kúpe lietadla 
môže priniesť vysoké vyťaženie a tým aj zisky pre ďalší rozvoj.  Pri vykonávaní dopravy 
formou aerotaxi má dopravca pri tvorbe konečného produktu na výber dva typy klientely – 
business klientelu a všeobecnú verejnosť.  Ak sa dopravca zameria na business klientelu, 
mal by sa sústrediť na vyššiu kategóriu lietadiel, tzn. turbovrtuľové alebo prúdové. Tieto 
lietadlá  poskytujú vo svojej kabíne vysoký komfort a súkromie, ktoré je pre tento typ 
klientely veľmi dôležitý. Lietadlá sú časovo úsporné a umožňujú vysokú časovú flexibilitu. 
V prípade dopravy na trate v rámci jedného štátu sa výhodnejšie javia turbovrtuľové 
lietadlá. Sú vysoko efektívne, majú nízku spotrebu paliva a sú dostatočne rýchle pre 
oslovenie aj náročnej klientely. Prúdové lietadlá by tu nemohli využiť plný rozsah 
rýchlosti a úspora času by bola voči turbovrtuľovým lietadlám nulová, respektíve 
minimálna. Lietadlo Beechcraft King Air 200 má síce najvyššie prevádzkové náklady, ale 
zároveň je najväčšie a naraz prepraví až 9 pasažierov. Pri preprave nákladu je veľmi 
efektívne – náklady sú na úrovni 2,6 €/kg nákladu. Pri letoch do zahraničia, kde sa lietajú 
dlhšie trate sú vhodnejšie prúdové lietadlá Cessna 525 CJ1 respektíve Cessna 510 
Mustang. V klubovom usporiadaní pojmú štyroch pasažierov.  Úspora času je už voči 
turbovrtuľovým lietadlám výrazná – na vzdialenosti 100 km môže byť až 40 min.   
 Pri zameraní na druhý typ klientely, tzn. všeobecnú verejnosť a bohatších zákazníkov, 
je výber techniky iný. Klientela má záujem prevažne o zážitkové lietanie, prípadne 
o prepravu do obľúbených letovísk alebo na športové akcie. Pre túto klientelu nie je 
rozhodujúce pohodlie, ale práve zážitky zo samotného lietania. Najvodnejšie lietadlá pre 
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túto formu činnosti sú lietadlá s piestovými motormi. Výhodou lietadiel pre takúto formu 
činností je ich relatívne nízka rýchlosť. Prevádzkové náklady sú pomerne nízke, pohybujú 
sa na úrovni 400 € na letovú hodinu. To umožňuje tvorbu cien tak, aby oslovila čo možno 
najširšiu verejnosť. Určitou nevýhodou pri lietaní najmä luxusnejších vyhliadkových letov 
je neprítomnosť pretlakovej kabíny. V  práci som sa venoval dvom lietadlám s piestovými 
motormi. Cessna P210N má pretlakovú kabínu, ale jeden motor. To znamená že v prípade 
využívania dopravu aerotaxi môžu byť lety vykonané len podľa pravidiel VFR. Tento 
faktor značne obmedzuje jej využitie pre samotnú dopravu. V prípade lietania 
vyhliadkových letov sa tento problém odstráni. Piper Seneca má opačný problém. Je 
dvojmotorová, čo znamená že lety môžu byť vykonané aj podľa pravidiel IFR. Nemá však 
pretlakovú kabínu a preto sa vyšších hladinách môže pohybovať len s kyslíkovými 
prístrojmi na palube. Jej využitie je preto vhodné najmä pre lietanie vyhliadkových letov.  
 Samotná prepravná činnosť môže byť rozšírená aj o iné letecké práce. Na ich 
charaktere závisí ďalšia orientácia leteckej techniky. Pre účel výcviku v leteckých školách 
je vhodné rozšíriť lietadlový park o lietadlá s piestovými motormi. Tie môžu byť použité 
v plnom rozsahu výcviku až do ATPL (A) pri výrazne nižších nákladoch na letovú hodinu. 
Lietadlá vhodné pre cargo prepravu sú najmä v kategórii turbovrtuľových, prípadne 
piestových lietadiel. Prúdové lietadlá sa na túto formu prepravy nehodia, prípadne len 
veľmi obmedzene na prepravu malých predmetov, ktoré sa zmestia do batožinového 
priestoru. Turbovrtuľové a piestové lietadlá (v práci King Air 200, CessnaP210N, Piper 
Seneca V) poskytujú možnosť rýchlej premeny na cargo verziu bez nutnosti výrazného 
zásahu do interiéru. V takom prípade je možné prepraviť aj rozmernejšie predmety 
a zároveň prichádza do úvahy využívanie pre prepravu osôb.      
 Ak by som zakladal spoločnosť, ktorá by sa mala venovať  tejto forme dopravy, 
zameral by som sa na všeobecnú verejnosť. Orientoval by som sa predovšetkým na 
vyhliadkové lety pre širokú verejnosť a luxusné vyhliadkové lety pre  bohatších 
zákazníkov. Lietadlo ktoré by som zvolil pre túto činnosť by bola Cessna P210N Centurion 
II. Lietadlo má výhodu v nízkych prevádzkových nákladoch (prijateľné koncové ceny) a je 
vybavené pretlakovou kabínou. Lietadlo rovnako poskytuje výrazné možnosti prípadného 
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SARS – Severe Acute Respiratory Syndrome 
ÚCL ČR – Úrad pre civilné letectvo Českej Republiky 
EHS – Európske Hospodárske Spoločenstvo 
AOC – Air Operator Certificate 
Lh – Letová hodina 
GO – Generálna oprava 
PAX – cestujúci 
FL – Flight level 
VPD – Vzletová a pristávacia dráha 
Hp – horse power 
hPa – hektopascal 
DME – Distance Measuring Equipment 
GPS – Global Positioning System 
TCAS -  Traffic Collision Avoidance System 
TAWS – Terrain Awareness Warning System 
Ft – feet 
ADF – Automatic Direction Finder 
kW – kilowatt 
l – liter 
kg – kilogram 
EFIS -  Electronic Flight Instrument System 
kN – kilonewton 
FADEC -  Full Authority Digital Engine Control 
LCD -  Liquid Crystal Display 
EASA – European Aviation Safety Agency 
PFD – Primary Flight Display 
MFD- Multifunction Display 
RVSM – Reduced Vertical Separation Minimum 
WAAS  - Wide Area Augmentation System 
AHRS – Attitude and Heading Reference System 
MTOW – Maximum Take-off Weight 
AIP -  Aeronautical Information Publication 
77 
 
ŘLP ČR – Řízení letového provozu České republiky 
VFR – Visual Flight Rules 
PPL – Private Pilot Licence 
MEP – Multi Engine Pilot 
FTO -  Flight Trainig Organization 
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PODMIENKY ZMENY, POZASTAVENIA ALEBO ZRUŠENIA  
PLATNOSTI PREVÁDZKOVEJ LICENCIE 
 
Zmena licencie podľa §63, 49/1997 Zb 
(1) Došlo k zmene skutočností na základe ktorých sa rozhodovalo o vydaní licencie 
(2) Ak to vyžaduje verejný záujem pre uspokojovanie prepravných potrieb alebo 
bezpečnosť obchodnej leteckej prepravy 
(3) Na základe odôvodnenej žiadosti držiteľa licencie     
(4) Zmena licencie podľa §63, 49/1997 Zb 
Pozastavenie platnosti na dobu neurčitú podľa §64, 49/1997 Zb 
(1) Z dôvodu  bezpečnosti lietania 
(2) Z dôvodu verejného záujmu na inej mimoriadnej leteckej činnosti 
(3) Ak je to potrebné k dodržaniu záväzkov vyplývajúcich z medzinárodnej zmluvy, ktorá 
je súčasťou právneho štátu. 
Zrušenie Prevádzkovej licencie podľa §65, 49/1997 Zb 
(1) Ak závažným spôsobom porušuje povinnosti stanovené týmto zákonom alebo priamo 
použiteľným predpisom 2407/1992  EHS 
(2) Ak neplní podmienky stanovené v licencii 












OPRÁVNENIA PRE MEDZINÁRODNÚ LETECKÚ DOPRAVU PODĽA 
§70 ,49/1997 ZB. 
(1) Letecký dopravca, ktorý  plánuje vykonávať medzinárodnú obchodnú leteckú 
prepravu musí mať k tejto preprave prevádzkové oprávnenie cudzieho štátu, do 
ktorého má byť medzinárodná letecká doprava vykonávaná. O vydaní prevádzkového 
oprávnenia musí letecký dopravca požiadať príslušný úrad cudzieho štátu. Zámer 
podať žiadosť na príslušnom úrade cudzieho štátu prejdená letecký dopravca bez 
zbytočného odkladu s Ministerstvom dopravy.  
(2) Letecký dopravca, ktorý plánuje prevádzkovať medzinárodnú obchodnú leteckú 
prepravu na základe medzinárodnej zmluvy, ktorá je súčasťou právneho poriadku, 
musí mať k okrem prepravného oprávnenia udelené aj prepravné právo (možnosť 



















VŠEOBECNÉ POŽIADAVKY  PREDPISU EU OPS  NARIADENIE  
RADY (EHS)  Č. 859/2008) 
(1) Letecký dopravca nesmie využívať lietadlá pre obchodnú leteckú dopravu inak, ako je 
stanovené v osvedčení leteckého prevádzkovateľa AOC 
(2) Žiadateľ o AOC musí umožniť Úradu prístup k informáciám, na základe ktorých môže 
vykonať kontrolu bezpečnostných aspektov prevádzky 
(3) Žiadateľ o AOC  
(a) nesmie mať v čase podania žiadosti platný certifikát AOC vydaný iným Úradom, 
pokiaľ to výslovne nepovolí dotyčný úrad  
(b) musí mať hlavné sídlo v štáte, kde bola žiadosti podaná 
(c) musí vydokladovať schopnosť bezpečne vykonávať lety 
(4)  Ak  má dopravca lietadlá registrované vo viacerých členských štátoch EU, musí 
zabezpečiť dostatočný dohľad nad bezpečnosťou 
(5) Dopravca musí umožniť Úradu prístup k jeho organizácii a lietadlám vzhľadom na 
údržbu a musí zaistiť,  že program údržby bude splňovať všetky požiadavky podľa 
Part-145 a OPS 1 
(6)  AOC môže byť zmenený,  pozastavený alebo zrušený v prípade, že je podozrenie na 
nedodržiavanie bezpečnosti prevádzky 
(7) Dopravca musí zabezpečiť 
(a) Manažment vhodný pre rozsah a zameranie prevádzky 
(b) Procedúry a postupy pre dohľad nad prevádzkou 
(8) Dopravca musí zaistiť zodpovedných vedúcich,  ktorý budú zaisťovať financovanie 
všetkých prevádzkových činností  a činností údržby podľa predpisov stanovených 






(9) Dopravca musí zaistiť vedúcich prevádzky, ktorý budú riadiť nasledujúce operácie 
(a) Letové operácie 
(b) Systém údržby 
(c) Tréning posádky 
(d) Pozemné operácie 
(10) Jeden vedúci prevádzky môže riadiť všetky operácie. Ak však dopravca zamestnáva    
viac ako 21 zamestnancov na plný úväzok, musí zabezpečiť minimálne dvoch 
vedúcich prevádzky pre pokrytie všetkých 4-och oblastí definovaných v bode 9.  
(11) Dopravca, ktorý zamestnáva menej ako 20 na plný úväzok, môže nominovať na posty 
uvedené v bode  9 jedného vedúceho prevádzky ak s tým súhlasí patričný Úrad.    
(12) Dopravca musí zaistiť, aby všetky lety prebiehali v súlade platnými postupmi 
uvedenými v prevádzkovom manuáli.  
(13) Dopravca musí zabezpečiť vhodné pozemné priestory pre odbavenie svojich letov. 
(14) Dopravca musí zaistiť potrebné vybavenie lietadla a výcvik personálu v súlade 
s plánovaným rozsahom  činností.  
(15) Dopravca musí zaistiť splnenie požiadaviek údržby v súlade s časťou M predpisu    
EU OPS pre všetky lietadlá, ktoré prevádzkuje  pod licenciou AOC 
(16) Operátor musí doručiť Úradu kópiu, opravy a rozšírenia prevádzkového manuálu 
podľa časti P predpisu EU OPS. 
(17) Operátor musí zriadiť a udržiavať podporné zariadenia na  hlavnej základni pre 
potreby lietadiel prevádzkovaných pod licenciou AOC. 
Vydanie, zmena a platnosť AOC podľa EU OPS (Nariadnie Rady 859/2008) 
(1) Dopravcovi nebude vydaný alebo zmenený AOC, respektíve stratí platnosť pokiaľ 
(a)  Lietadlá nebudú mať platný certifikát letovej spôsobilosti v súlade z Nariadením    
Rady 1702/2003.  Toto nariadenie implementuje pravidlá pre letovú spôsobilosť 
a ekologickú certifikáciu lietadiel, lietadlových celkov a certifikáciu návrhov 
a výrobných spoločností do nariadení daného členského štátu. Certifikát letovej 
spôsobilosti vydaný iným členským štátom ako bol vydaný AOC bude 
akceptovaný, pokiaľ splňuje všetky požiadavky predpisu Part-21. 
(b) Systém údržby bol schválený Úradom podľa časti M, kapitoly G 
(c) Splnil požiadavky Úradu na 
Príloha 3 
(i.) Založenie a udržanie adekvátnej organizácie 
(ii.) Založenie a udržiavanie systému kvality v súlade s EU OPS 1.035  
(iii.) Vytvorenie potrebných výcvikových programov 
(iv.) Vytvorenie programu údržby v súlade so špecifikovanými operáciami a  
(v.) Splniť všetky požiadavky na OPS 1.175 
(2) Dopravca musí v prípade zmeny akýchkoľvek informácií  uvedených v OPS 1.185 (a) 
ihneď kontaktovať príslušný Úrad 
(3) V prípade akýchkoľvek pochybností nesplnenia požadovaných úkonov podľa OPS 
1.185 (a) môže Úrad požiadať  o vykonanie jedného alebo viac predvádzacích letov 
riadených tak, ako keby to boli obchodné lety. 
 
Príloha 4 
TABUĽKY  ŠPECIFIKÁCIÍ LIETADIEL 
Piper Pa-34 Seneca V 
Vonkajšie rozmery Rozmery kabíny 
Rozpätie.........................11,85 m Šírka.........................................1,24 m
Dĺžka...............................8,72 m Dĺžka........................................3,15 m
Výška...............................3,02 m Výška.......................................1,07 m
Rozchod...........................3,38 m Objem.......................................5,5 m3





Plocha smerového kormidla............................................................0,71 m2
Plocha výškového kormidla............................................................3,60 m2
Hmotnosti 
Prázdna hmotnosť...........................................................................1545 kg
Maximálna pojazdová hmotnosť....................................................2165 kg
Maximálna vzletová hmotnosť.......................................................2154 kg
Maximálna hmotnosť bez paliva....................................................2031 kg
Maximálna pristávacia hmotnosť...................................................2047 kg
Hmotnosť batožiny.............................................................................91 kg
Maximálne zaťaženie krídla.....................................................111,1 kg/m2
Výkony 
Maximálna rýchlosť......................................................................404 km/h
Cestovná rýchlosť (FL100, 100% výkon)....................................337 km/h
Cestovná rýchlosť (FL100, 75%výkon).......................................326 km/h
Cestovná rýchlosť (FL185, 100% výkon)....................................365 km/h
Pádová rýchlosť (klapky 40°).......................................................119 km/h
Stúpavosť....................................................................................446 m/min
Maximálny dostup.............................................................7620 m (FL250)
Operačný dostup................................................................5030 m (FL170)
Dĺžka vzletu.......................................................................................349 m
Dĺžka vzletu do 15 m.........................................................................521 m
Dĺžka pristátia z 15 m........................................................................665 m
Dĺžka dojazdu....................................................................................427 m






Cessna Centurion P210N 
Vonkajšie rozmery  Rozmery kabíny 
Rozpätie.........................11,20 m  Šírka......................................1,07 m
Dĺžka...............................8,59 m  Dĺžka.....................................3,50 m
Výška...............................2,95 m  Výška....................................1,22 m
Rozchod...........................2,64 m  Objem......................,...........4,42 m3






Plocha smerového kormidla...........................................................0,65 m2




Maximálna pojazdová hmotnosť...................................................1821 kg
Maximálna vzletová hmotnosť......................................................1814 kg
Maximálna pristávacia hmotnosť..................................................1723 kg
Hmotnosť batožiny............................................................................91 kg




Cestovná rýchlosť (FL200, 80% výkon).....................................354 km/h
Cestovná rýchlosť (FL100, 80%výkon)......................................322 km/h
Pádová rýchlosť (bez klapiek)....................................................124 km/h
Pádová rýchlosť (klapky 40°).....................................................108 km/h
Stúpavosť..................................................................................288 m/min
Maximálny dostup...........................................................8230 m (FL270)
Operačný dostup..............................................................7010 m (FL210)
Dĺžka vzletu.....................................................................................396 m
Dĺžka vzletu do 15 m.......................................................................658 m
Dĺžka pristátia z 15 m......................................................................457 m
Dĺžka dojazdu..................................................................................233 m 











Beechcraft King Air 200 
Vonkajšie rozmery  Rozmery Kabíny 
Rozpätie........................16,61 m  Šírka........................................1,37 m
Dĺžka.............................13,36 m  Dĺžka.......................................5.08 m
Výška..............................4,52 m  Výška......................................1,45 m
Rozchod..........................5,23 m  Objem....................................11,1 m3






Plocha smerového kormidla............................................................1,40 m2




Maximálna pojazdová hmotnosť....................................................5710 kg
Maximálna vzletová hmotnosť.......................................................5670 kg
Maximálna hmotnosť bez paliva....................................................4990 kg
Maximálna pristávacia hmotnosť...................................................5670 kg
Hmotnosť batožiny...........................................................................249 kg




Cestovná rýchlosť (FL280, 100% výkon)....................................533 km/h
Cestovná rýchlosť (FL330, 100%výkon).....................................517 km/h
Cestovná rýchlosť (FL350, 100% výkon)....................................506 km/h
Cestovná rýchlosť (FL270,75% výkon).......................................441 km/h
Pádová rýchlosť (bez klapiek)......................................................183 km/h
Pádová rýchlosť (klapky 40°).......................................................129 km/h
Stúpavosť....................................................................................747 m/min
Maximálny dostup...........................................................10670 m (FL350)
Operačný dostup................................................................6675 m (FL220)
Dĺžka vzletu (klapky 40°)..................................................................567 m
Dĺžka vzletu do 15 m (klapky 40°)....................................................786 m
Dĺžka pristátia z 15 m (bez reverzácie).............................................867 m
Dĺžka pristátia z 15 m (s reverzáciou)...............................................632 m
Dĺžka dojazdu....................................................................................536 m







Cessna 525 Citation Jet CJ1 
Vonkajšie rozmery  Rozmery Kabíny 
Rozpätie........................14,30 m  Šírka.........................................1,47 m
Dĺžka.............................12,98 m  Dĺžka........................................4,80 m
Výška..............................4,19 m  Výška........................................1,45 m
Rozchod..........................3,96 m  Objem....................................10,23 m3




Plocha smerového kormidla.............................................................4,35 m2




Maximálna pojazdová hmotnosť.....................................................4899 kg
Maximálna vzletová hmotnosť........................................................4853 kg
Maximálna hmotnosť bez paliva.....................................................3810 kg
Maximálna pristávacia hmotnosť....................................................4491 kg
Hmotnosť batožiny............................................................................378 kg




Cestovná rýchlosť (FL310, 100% výkon).....................................720 km/h
Pádová rýchlosť (klapky 40°)........................................................154 km/h
Stúpavosť...................................................................................1104 m/min
Maximálny dostup............................................................12500 m (FL420)
Operačný dostup...............................................................10300 m (FL340)
Dĺžka vzletu........................................................................................991 m
Dĺžka dojazdu.....................................................................................789 m
Dolet (75 % výkon, pojazd, vzlet, stúpanie a rezerva paliva na 45 minút) 









Cessna 510 Citation Mustang 
Vonkajšie rozmery  Rozmery Kabíny 
Rozpätie........................13,16 m  Šírka........................................1,40 m
Dĺžka............................12,37 m  Dĺžka.......................................2,74 m
Výška..............................4,09 m  Výška......................................1,37 m
Rozchod..........................3,61 m  Objem................................... 5,26 m3




Plocha smerového kormidla...........................................................3,48 m2




Maximálna pojazdová hmotnosť....................................................3960 kg
Maximálna vzletová hmotnosť.......................................................3921 kg
Maximálna hmotnosť bez paliva....................................................3062 kg





Cestovná rýchlosť (FL100, 100% výkon)....................................630 km/h
Pádová rýchlosť (klapky 40°)......................................................119 km/h
Stúpavosť.................................................................................1000 m/min
Maximálny dostup..........................................................12500 m (FL420)
Operačný dostup.............................................................10300 m (FL340)
Dĺžka vzletu......................................................................................950 m
Dĺžka pristátia ..................................................................................795 m
Dolet (75 % výkon, pojazd, vzlet, stúpanie a rezerva paliva na 45 minút) 






Tabuľka Výpočet odpisov pre nové lietadlá 
 
Odpisy pre nové lietadlá v  €/rok 
Lietadlo/Rok odpisovania 1 2 3 4 5 
Cessna P210N Centurion II / / / / / 
Piper PA-34 Seneca V 69 850 141 288 141 288 141 288 141 288 
Beechcraft King Air 200 627 000 1 268 250 1 268 250 1 268 250 1 268 250
Cessna Citation 525 CJ1 411 400 832 150 832 150 832 150 832 150 
Cessna Citation 510 Mustang 124 300 251 425 251 425 251 425 251 425 
 
 














Odpisy pre olietané lietadlá €/rok 
Lietadlo/Rok odpisovania 1 2 3 4 5 
Cessna P210N Centurion II 11 022 22 295 22 295 22 295 22 295 
Piper PA-34 Seneca V 33 000 66 750 66 750 66 750 66 750 
Beechcraft King Air 200 220 000 445 000 445 000 445 000 445 000 
Cessna Citation 525 CJ1 187 000 378 250 378 250 378 250 378 250 
Cessna Citation 510 Mustang 103 510 209 373 209 373 209 373 209 373 
Príloha 6 
POISTENIE LIETADIEL 
Tabuľka Poistenie nových lietadiel v  €/rok 
Poistenie voči  tretím osobám Poistenie pasažierov a batožiny Poistenie lietadla Celkom 
Cessna P210N Centurion II / / / / 
Piper PA-34 Seneca V 453 544 6 350 7 347 
Beechcraft King Air 200 7 560 41 040 41 040 89 640 
Cessna Citation 525 CJ1 7 560 29 546 29 546 66 652 
Cessna Citation 510 Mustang 7 560 11 300 11 300 30 160 
 
Tabuľka Poistenie olietaných lietadiel v  €/rok 
Poistenie voči  tretím osobám Poistenie pasažierov a batožiny Poistenie lietadla Celkom 
Cessna P210N Centurion II 453 544 3 112 4 109 
Piper PA-34 Seneca V 453 544 5 043 6 040 
Beechcraft King Air 200 7 560 14 400 14 400 36 360 
Cessna Citation 525 CJ1 7 560 13 430 13 430 34 420 






PLATY POSÁDOK A ODVODY 
 
Tabuľka Platy posádok v €/rok 
  Kapitán    F/O  
Cessna P210N Centurion II 31 200 20 748 
Piper PA-34 Seneca V 31 200 20 748 
Beechcraft King Air 200 31 200 20 748 
Cessna Citation 525 CJ1 31 200 20 748 
Cessna Citation 510 Mustang 31 200 20 748 
 
Tabuľka Odvody v €/rok 
Odvody  
Sociálna poisťovňa (25%) Zdravotná poisťovňa (9%) 
Kapitán F/O Kapitán F/O 
Cessna P210N Centurion II 7 800 5 187 2 808 1 867 
Piper PA-34 Seneca V 7 800 5 187 2 808 1 867 
Beechcraft King Air 200 7 800 5 187 2 808 1 867 
Cessna Citation 525 CJ1 7 800 5 187 2 808 1 867 
Cessna Citation 510 Mustang 7 800 5 187 2 808 1 867 
 








Cessna P210N Centurion II 2 51 948 10 608 62 556 
Piper PA-34 Seneca V 2 51 948 10 608 62 556 
Beechcraft King Air 200 2 51 948 10 608 62 556 
Cessna Citation 525 CJ1 2 51 948 10 608 62 556 









Tabuľka Hangárovacie poplatky v €/rok 
  MTOW MTOW výpočet Poplatky za  tonu/deň  v € Celkom za deň Poplatky za rok  v € 
Cessna P210N Centurion II 1 814 2 8 16 5 814 
Piper PA-34 Seneca V 2 154 3 8 24 8 722 
Beechcraft King Air 200 5 670 6 8 48 17 443 
Cessna Citation 525 CJ1 4 853 5 8 40 14 536 













NÁKLADY NA PALIVO A MAZACIE HMOTY 
 
Tabuľka Náklady na palivo na letovú hodinu 
 
Tabuľka Náklady na mazacie hmoty na letovú hodinu 
  Spotreba oleja v l/h Cena oleja v € Náklady na letovú hodinu v € 
Cessna P210N Centurion II 0,083 6,372 0,53 
Piper PA-34 Seneca V 0,080 6,372 0,51 
Beechcraft King Air 200 0,200 14,855 2,97 
Cessna Citation 525 CJ1 0,152 14,855 2,26 












  Spotreba paliva v l/h Cena paliva v € Náklady na letovú hodinu v € 
Cessna P210N Centurion II 70 1,358 95 
Piper PA-34 Seneca V 114 1,358 155 
Beechcraft King Air 200 339 0,786 266 
Cessna Citation 525 CJ1 432 0,786 339 
Cessna Citation 510 Mustang 376 0,786 295 
